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Dr. Molnár Csaba közlekedési, 
hírközlési és energetikai minisztert
A K özlekedéstudom ányi Egyesület és a Köz­
lekedéstudom ányi Szemle gratu lál az ú jon ­
n an  kinevezett m in iszternek  és sikereket kí­
ván a közlekedési szakma irányításában. 
E gyesületünknek  m ind ig  m eghatározója  
volt a közlekedési tárca  részérő l biztosíto tt 
szellem i tám ogatás. A konferen c iá in k o n  
e lő ad o tt legfrissebb inform ációk, a fejlesz­
tési elképzelések bem utatása  tagjaink szá­
m ára  m egadták  az újszerűség, a „szakmai 
beavatottság” é lm ényét és érzését.
Je len tő s  hátrányban  volt a közlekedési szak­
ma, am ikor is hiányzott az állam igazgatás­
bó l a közlekedés m in isztérium i ágazati szin­
tű  képviselete. R em éljük, hogy a n em rég en  
m egalap íto tt új m in isztérium ban  n em  csak 
a névhasználat szerin t kerü lt első helyre a 
„közlekedési”, h an em  ez -  h ad d  legyünk el­
fogultak  -  elsőt je le n t  az egyenlők között, 
an n ak  tarta lm i vonatkozásaiban is.
Szám ítunk M iniszter ú r  aktív részvételére 
az egyesületi m unkában , és b ízunk  b en n e , 
hogy m unkatársa it is ösztönzi az ilyen irá­
nyú részvételre.
Mi az egyesület fó rum ait, szakm ai tudását, 
lehetőségeit ezú ton  is felajánljuk az új Mi­
niszter szám ára, am it rem ényeink  szerint 
igényelni fog.
A nagytapasztalatú, sokszintűségében, szá­
m ában  -  közel 7.000 fő -  országosan a 
leg jelen tősebb  m űszaki egyesület szellemi 
kapacitásának, lobbyerejének  n em  kellő 
kihasználása -  b á tran  k ije len the tő  -  hogy 
h iba  le n n e  a közlekedési adm inisztráció  ré­
széről.
M egism ételve jókívánságainkat, készen ál­
lunk  a m inél szorosabb szakmai együttm ű­
ködésre.
Kövesné Dr. Gilicze Éva Dr. Katona András
a Közlekedéstudományi Szemle Szer- a Közlekedéstudományi Egyesület főtitkára
kesztőbizottságának elnöke a Közlekedéstudományi Szemle főszerkesztője
Heinczinger István 
a Közlekedéstudományi Egyesület elnöke
2008. december




A fe n ti a la p p illé re k e t nevezte  m eg  fő  cél­
k itű zésén ek  d r. M o ln ár C saba, k ö z lek ed é­
si, h írközlési és en erg iaügy i m in isz te r, aki 
2008. d e c e m b e r  1-jén á tvette  k inevezését 
a  köztársaság i e ln ö k tő l, m ajd  az O rszág- 
gyűlés e lő tt le te tte  m in isz te ri esküjét.
M o ln ár C saba a k özlekedési te rü le t  kap­
csán a n a p ja in k b a n  v ilágszerte je le n tk e z ő  
új k ih ívásró l szólt b izo ttság i m eghallga­
tásán: m iközben  a közlekedés egyfelől a 
v ilággazdaság fe jlő d ésén ek  egyik fo n to s  
a lap e lem e, k iszolgálja a gazdasági igénye­
ket, m ozgásszabadságot, m agas színvona­
lú é le tm in ő sé g e t b iztosít, a m ásik o ld a lo n  
öko ló g ia i k á ro k a t okoz, veszélyezteti az 
e m b e ri é le te t  és egészséget. Ezt az e lle n t­
m o n d á s t a m ob ilitási igények  fe n n ta r th a ­
tó  m ó d o n  való k ie lég ítésével kell fe lo l­
d a n i a k ö z lek ed ésp o litik a  k ialak ításánál, 
a tá rca  fejlesztési te rv e in ek  elkészítése 
so rán . E n n ek  leg jo b b  eszközéül a m inisz­
te r  a kö tö ttpá lyás k özlekedés fe jlesz tésé t 
je lö l te  m eg. U gyanakkor k iem e lt helyen  
sze rep e l p ro g ra m já b a n  a k özlekedés biz­
to n ság án ak  in fra s tru k tu rá lis  fe jlesztések­
kel m egvalósu ló  jav ítása  is.
A fe n n ta r th a tó sá g , a kö rnyezetvédelem  
a tá rca  új vezető je  sze rin t az en e rg e tik á ­
b an  a leghangsú lyosabb . Az en e rg e tik a i 
te rü le t  leg fo n to sab b  fe lad a tán ak  azon 
fejlesztések  b e in d ítá sá t ta rtja , m elyek­
kel az e llá tásb iz tonság  a k ö rn y eze t m eg­
óvása m e lle tt é rh e tő  el. M o ln ár C saba 
fo n to s  cé lk itű zésn ek  nevezte  az en erg ia - 
h a tékonyság  g o n d o la tá n a k  te rjesz tésé t, a 
m eg ú ju ló  e n e rg ia fo rrá so k  fe lhasználásá­
n ak  növelésé t, va lam in t a károsanyag-ki- 
bocsátás csökken tésé t.
A fejlesztés és versenyképesség  a közle­
k ed és és az e n e rg e tik a  te rü le té n  a világ- 
gazdasági válság id e jén  k ü lö n ö sen  fo n to s  
ta rta lo m m al b ír, h iszen  je le n tő s  m e g re n ­
d e lő  sz e re p e t tö lth e tn e k  be. A hazai vál­
la lkozásokhoz kevesebb  m e g re n d e lé s  é r­
kezik m ajd  és ez e u ró p a i u n ió s  fo rrásb ó l 
p ó to lh a tó  M olnár C saba szerin t.
A h írk ö z lés  te rü le té n  a tá rca  új vezető je 
leg fo n to sab b  c é lk é n t az e u ró p a i u n ió s  
szabályozási fo lyam atban  M agyarország 
é rd e k e in e k  h a th a tó s  k ép v ise le té t nevezte  
m eg. E szak te rü le t e se té b e n  a fe n n ta r th a ­
tó ság o t M o ln ár C saba az egyetem es szol­
g á lta tások  fe n n ta r tá sá b a n  n evesíte tte .
Az új tá rcavezető  a fe jlesz téspo litika i 




A K özlekedéstudom ányi Szemle, m in t át­
fogó, tudom ányos igényű szakfolyóirat az 
e lm ú lt évtizedekben tö re tlen ü l segítet­
te  a közlekedés és az ezzel foglalkozó tu ­
dom ányág fejlesztését. Bár a  közlekedés 
alapfeladata nem  változott, a közlekedés­
tervezés cél-eszköz rendszere  a társadalm i- 
gazdasági-polidkai változások függvényé­
b en  je le n tő se n  m ódosult.
M a a rendszerszem léletű  közlekedéster­
vezés célkitűzései je le n tik  a közlekedési­
szállítási igény-m eghatározást, az em beri 
környezetet figyelem be vevő biztonságos 
forgalom lebonyolódást, az erőforrások­
kal való takarékoskodást, a káros hatások 
kiküszöbölését, azaz a teljes közlekedési 
rendszer -  a közlekedési folyam atok, lé te­
sítm ények és eszközök -  kom plex  m ó d o n  
tö rtén ő , logisztikai szem léleten  alapuló  te r­
vezését és társadalm ilag  hatékony  m űköd­
te tésé t az em beri é le tm inőség  m egőrzése, 
illetve javítása céljából.
Az E u ró p a i U n ió  alapelve -  a szem élyek, 
á ru k  és szolgáltatások szabad áram lásának  
gyakorlati m egvalósulása -  a közlekedési 
ren d sze r fe jle ttség én ek  is függvénye. Az 
e u ró p a i közlekedési ren d sze r fejlődése 
szorosan  összefügg a tagországok közötti 
in teg rác ió  elm élyítésével, az egységes be l­
ső p iac kialakításával, a n em zeti p iacok  kö­
zötti h a tá ro k  lebontásával, a te rm elés  és a 
p iacok  fokozódó  globalizálódásával. A glo­
balizáció tech n o ló g iák , te rm elési ténye­
zők és szolgáltatások, va lam in t szem élyek, 
á ruk , h íre k  és in fo rm ációk  v ilágm éretű  
áram lása. A globalizáció  egyszerre je le n ­
ti a világgazdaság h o rizon tá lis  k itágu lását 
és a világgazdaság szerep lő i közö tti függő­
ségi viszonyok erősödését. A globalizáló­
dás felgyorsulása a techn ika i-techno lóg ia i 
ren d szerek , k iem elten  a kom m unikációs
és in fo rm ációs tech n o ló g ia  ro h am o s fej­
lő d ésén ek  következm énye. A g lobalizá­
lódás folyam at, am elynek  a gazdaságon 
kívül fo n tos társadalm i, po litikai, szociá­
lis, in tézm ényi, ku ltu rá lis és n em  u to lsó  
so rban  te lepü lési és közlekedési vonatko ­
zásai is vannak . A társadalm i, a gazdasági 
és a környezeti kö rü lm ények  által kiváltott 
közlekedési igények, illetve azok levezeté­
se m eg h atá ro zó  a társadalom , a gazdaság 
és a k ö rnyezet állapo tára . E m iatt a keresle­
ti és a k ínála ti viszonyok közötti kapcso lat 
rendk ívü l összetetté  és b o nyo lu lttá  válik. A 
térségszerveződés is á talakul, a hagyom á­
nyos országos (nem zeti), illetve te lepü lési 
(helyi) szerveződést felváltja a globális-re- 
gionális-lokális s tru k tú ra , am ely m essze­
m en ő en  k ih a t az in tézm én y ren d szerre , a 
felelősségi szin tekre , a közlekedéspolitikai 
cé lok ra  és azok m egvalósítására. G lobális 
szin ten  a közlekedés fe ladata  a világgazda­
sági és kereskede lm i fo lyam atokban  való 
részvétel, bekapcso lódás biztosítása, re ­
g ionális sz in ten  a térség i szerep lők  közö tti 
ha tékony  együ ttm űködés segítése, lokális 
szin ten , p ed ig  a kö rnyezette l összhango t 
te re m tő  te lepü lési é le tm inőség  javítása, 
a fe n n ta r th a tó  fejlődés fe lté te le in ek  biz­
tosítása. Egyfelől a közlekedési ren d sze r 
biztosítja az em b erek , áruk , szolgáltatások 
szabad á ram lásának  fe lté te le it, m ásfelől a 
közlekedési ba lesetek , az energiafogyasz­
tás, a légszennyezés, valam in t a te rü le t­
foglalás következtében  a kö rnyeze te t ká­
rosítja. É p p en  az igényalakításra ép ü lő  
közlekedés fejlesztésének  tud a to san  hozzá 
kell já ru ln ia  az é le tm inőség  jav ításához, és 
a kö rnyeze tte l összhangban  álló fe n n ta r t­
h a tó  fejlődéshez. A közlekedési igények 
levezetésére szolgáló ren d sze r kom plex , 
d inam ikus, nyílt, sztochasztikus, am ely b o ­
n yo lu lt rendszerk ap cso la to k  ha tása  a la tt 
áll.
A közlekedést m eghatározó  rendszerkap­
csolatok egymással kö lcsönhatásban  ala­
kítják a keresleti és a k ínálati viszonyokat, 
bárm elyik térben i-időben i változása a re n d ­
szer stabilitását befolyásolja. A társadalm i 
ren d szer keretfe ltéte le i a külső hatásokkal 
együtt eredm ényezik  a közlekedési re n d ­
szer legfontosabb  je llem ző  param étere it, a 
helyváltoztatások szám át és eszköz szerinti 
m egoszlását, a helyváltoztatások teljes hosz- 
szát és összes idejét.
Az em beri tevékenységek te rü le ti elkülö­
nü lése alakíto tta  ki az igényt a helyváltozta­
tásra és a term ékek  szállítására és ez az elv 
képezi alapját a közlekedési elem zéseknek 
és előrejelzéseknek is. A helyváltoztatással 
és a helykiválasztással kapcsolatos dön tések  
kölcsönösen h a tn ak  egym ásra és kialakí­
to tták  a „területfelhasználás -  közlekedés 
visszacsatolási k ö r”-t, am ely az alábbiakkal 
je llem ezhető :
- a terü letfelhasználás m egoszlása (pl. lakó­
terü le t, ipari te rü le t, kereskedelm i terü let, 
zöld te rü le t stb.) m eghatározza az em beri 
tevékenységeket (pl. lakás, m unka, vásár­
lás, tanulás, p ih en és  stb.);
- az em beri tevékenységek térbeli m eg­
oszlása a közlekedési rendszeren  belü li 
helyváltoztatásokat követel m eg annak  
é rd ek éb en , hogy az egyes tevékenységek 
helyszínei közötti távolságokat le lehessen 
győzni;
- a közlekedési rendszeren  belü li infra­
stru k tú ra  m egoszlása terem ti m eg a té rb e­
li in terakciók  lehe tő ség é t és a hozzáférhe­
tőség m érhetővé válik;
- a té rbeli hozzáférhetőség  m egoszlása köl­
csönösen m eghatározza a helyváltoztatás­
sal kapcsolatos d ö n tések e t és így a te rü le t­
felhasználási rendszerben  is változásokat 
hoz.
A közlekedéspolitika form álása a közleke­
déstervezési folyam at alapja. A közlekedés- 
politika form álása (szabály alkotás) a m a­
gasabb, de  a közlekedéstervezési folyam at
m in d en  egyes szintjén á t kell gondoln i:
- a stratégiai fontosságú irányelvek a közle­
kedésben  nagy te rü le tre  és hosszú távra 
vonatkozó stratégiákat foglalnak m aguk­
ba;
- a reg ionális és a helyi közledkedési irány­
elvek rég iókra  és kisebb te rü le tek re  (váro­
sok, falvak) vonatkozhatnak  és b á r kisebb 
lép tékben , de  követik az általános kon ­
cepció átfogó alapelveit.
A kü lönböző  szintek közötti e ltérés m eg­
m utatkozik  a felelősség és ha táskörök  el­
osztásában, valam int a hatások  és a követ­
kezm ények k iterjedésében , aho l a stratégiai 
célokat a nem zeti és az eu ró p a i közlekedés- 
po litika  kere tp rogram ja, m in t alap képezi, 
az em beri é le tm inőséget hangsúlyozza.
Az é letm inőség  javítása olyan in tézkedések­
kel é rh e tő  el, am elyek a közlekedési re n d ­
szer fejlesztésén belü l, illetve azon kívül 
foganatosíthatók  és hatásuk  az igénybeve­
vőre, a közlekedési üzem re, valam int a tár­
sadalom ra vonatkozik.
Ezen in tézkedések  kom plex  ren d szert al­
ko tnak , am elyek a fe n n ta rth a tó  fejlődés 
k rité rium aira  épü lnek . A globális közleke­
déspolitika, valam int a regionális és lokális 
közlekedéspolitika cél-eszköz rendszere  az 
EU közlekedéspolitikájához igazodik. A Fe­
h é r  könyv, am ely az eu ró p a i közlekedéspo­
litika 2010-ig való fejlesztését tartalm azza, 
m egállapítja, hogy a közös közlekedéspo­
litika n em  ad választ m in d en  kérdésre , de 
része kell, hogy legyen a fen n ta rth a tó  fejlő­
désre  irányuló  általános stratég iának , és ki 
kell te rjed n ie  a következőkre:
- a gazdaságpolitika és a közlekedés irán ti 
keresle te t befolyásoló term elési folyam a­
tok m egváltoztatása;
- területfejlesztési, -tervezési politikával a 
m obilitási igények szükségtelen növeke­
désének  akadályozása;
- ésszerű m un k aren d  és tanítási idő  megszer­
vezésével az igények időben i alakítása;
- helyi szintű városi közlekedéspolitika p rio ­
ritásokkal tö rtén ő  megvalósítása;
- költségvetési és adó  politika, az ex ternális 
költségek beszám ítása;
- versenypolitika, piacnyitás szem lélet érvé­
nyesítése.
Az így é rte lm ezett közlekedési k ínála t ele­
g e t kell, hogy tegyen a fen n ta rth a tó ság  kri­
térium ainak , am ely fen n ta rth a tó ság  a jö ­
vőre vonatkozólag is gazdasági, ökológiai, 
szociális és kulturális szem pontok  messze­
m en ő  figyelem bevételét je len ti. így a közle­
kedési szektor központi problém ájává válik 
a személy és áruszállítási igények növeke­
dése és ezen  igények eszköz szerin ti kedve­
ző tlen  megoszlása. A m obilitásfejlődés okai 
sok ré tűek  és hosszútávon érvényesülök. A 
m obilitásfejlődés ha jtóerő i az eu ró p a i fej­
le tt társadalm akban  sok hason lóságo t m u­
tatnak , de  kü lönböző  súllyal je le n n e k  m eg. 
Ezek az alábbiak:
- a társadalom  individualizálódása,
- a gazdasági kapcsolatok globalizálódása,
- a m igrációs folyam atok erősödése,
- az ipari társadalom  szolgáltató társada­
lom m á alakulása,
- az in form ációs társadalom  és a m unka vi- 
lága,
- a teleaktivitások elterjedése, új tevékeny­
ségi form ák,
- a m u n k aid ő  csökkenése és a szabadidő­
forgalom  növekedése,
- n ő k  foglalkoztatása, változó m obilitási igé­
nyek,
- a bevásárló forgalom  erőteljessé válása,
- lakóhely  választási k rité rium ok  m egválto­
zása,
- életm ód-változások.
A m ai, de  m ég inkább  a jö v ő b en i közle­
kedési p ro b lém ák  m egoldása is analógiát 
m u ta t és egy in teg rá lt közlekedéspolitikát 
je le n t. Ez n em  a részrendszerek  op tim á­
lis m űködését, h an em  a teljes közlekedési 
ren d szer m ű k ö d te tésé t célozza. Je len ti a
különböző  in tézkedéseket és megvalósítási 
eszközöket, am elyek hatásm echanizm usa, 
ok-okozati összefüggésrendszere kapcsoló­
dik a kü lönböző  térbeli és felelősségi szin­
tekhez és időhorizon thoz .
Az in teg rá lt közlekedéspolitika alapelve 
a fenn ta rtha tóság , azaz a jövőképesség. A 
fen n ta rth a tó  m obilitás tartós, hosszútávra 
irányított, kiegyensúlyozott viszonyt je le n t  
a környezet, valam int az em beri és gazdasá­
gi kapcsolatok levezetését biztosító személy 
és áruszállító rendszerekben . Az in teg rá lt 
közlekedéspolitika kom plex  feladat, m áró l 
h o ln ap ra  nem  m egvalósítható, rövidtávon 
problém akezelést, középtávon problém a- 
m egoldást, hosszú távon a p ro b lém a m eg­
előzését je len ti. Az in teg rá lt közlekedés- 
politika te rü le te i a m egoldások stratégiai 
irányait is jelzik . Az in teg rá lt közlekedéster­
vezés kü lönböző  in tegrációs szin teken való­
su lhat m eg, így id ő b en , té rb en  vertikálisan 
és horizontálisan , m odálisan, szektoriáli- 
san, valam int in tézkedéstípusok  szerint.
A vázolt, rendkívül összetett és bonyolu lt 
fe ladatrendszer m egoldásához e len g ed h e­
te tlen  az újraszervezett K özlekedéstudom á­
nyi Szem le hasábjain  az egyéni és a kollek­
tív tudom ányos eredm ények  közreadása, a 
fiatal tudósok  szám ára bem utatkozási lehe­
tőség biztosítása, a felsőfokú közlekedési
-  alap, m ester és d o k to r -  képzési s truk tú ra  
változásainak m egism ertetése, a hazai és a 
nem zetközi szakirodalom ra tö rtén ő  figye­
lem felhívás, a KTE rendezvényein  m egfo­
galm azott szakm ai ajánlások közzététele, 
valam int a közlekedési tudom ányos é le t 
esem ényeinek publikálása. M indez csupán 
a lap író inak  és olvasóinak közös szándé­
ka alapján te ljesü lhet a közlekedési szak­
te rü le t ha tékony  tám ogatásával, és a lap o t 
k iadó KTE, valam int a Szerkesztőbizottság 
együttm űködésével.
Kövesné dr. Gilicze Éva
8 2008. december
60 éves az UVATERV 60 éves
Az UVATERV 60 éves! Szinte hihetetlen mintha ma lett volna, amikor is 
a közlekedéstervezés nagyjai, mint például Magyar Ambrus vagy Gábor 
István irányították a szerencsére ma is meglévő és sikeresen működő vál­
lalatot Az alapítók közül sokan ma már nincsenek közöttünk, de a 60 
éves rendezvényen jó  volt látni a hallgatóság soraiban Dr. Kozáry Istvánt, 
Dr. Karsay Lászlót, Dr. Loykó Miklóst és másokat, akik személyiségük­
kel, mérnöki tudásukkal részesei voltak a nagy múltú cég maradandó 
értékű munkáinak.
A kerek évfordulós rendezvényen Bretz Gyula vezérigazgató úr röviden 
áttekintette a múltbéli tevékenységet, és figyelemre méltó gondolatok­
kal hívta fel a hallgatóság és a magyar gazdasági-politikai irányítók figyel­
mét a mémökszakma, ezen belül a tervezők felelősségére és lehetősége­
ire. Mivel a Közlekedéstudományi Szemle -  terjedelmi okokból -  nem 
tudja az összes elhangzott előadást közölni, ezért csak két cikk vázlatát 
közöljük. Ezek azonban minden bizonnyal alkalmasak arra, hogy az 
UVATERV márkanevet tovább öregbítsék.
A Közlekedéstudományi Egyesület és a Közlekedéstudományi Szemle 
szerkesztősége további sikereket kíván a 60 éves UVATERV-nek.
Az elmúlt 10 év első fele egészen 2004-ig a közieké 
désfejlesztés, elsősorban az út- és autópálya-hálózat 
nagyarányú fejlesztésének időszaka volt, és ez adott 
lehetőséget a teljes magyar tervező-tanácsadó mér­
nöktársadalomnak képességei kifejtésére. Azóta fo­
kozatosan romlanak esélyeink, a legutolsó két évben 
pedig az építőipar drasztikus, évenkénti 15-20%-os 
volumencsökkenése a teljes ágazatot negatívan érin­
ti. Mi tehát a helyzet ma, és milyen okokra vezethetők 
vissza az a jelenség, hogy a konzultáns mémökipar 
lehetőségei Magyarországon lényegesen rosszabbak, 
mint más országokban?
A mérnökök helyzetének megítélése nemzetközi 
szinten kedvező. A FIDIC 2008. évi quebeci konfe­
renciájának vezérfonala volt, hogy elérkezett az idő 
a tervező és tanácsadó mérnökök számára, az embe­
riség történetében soha nem volt nagyobb szükség 
bölcs mérnöki döntésekre, mint manapság. Az indo­
kok között első helyen említették a globalizáció által 
életre hívott tömeges közlekedési és szállítási igényt 
Természetesen az indokok között szerepel többek 




TISZTELT VENDÉGEINK, KEDVES KOLLÉGÁK!
Engedjék meg, hogy először külföldi vendégeinket 
üdvözöljem. Kilenc norvég mérnök tiszteli meg ren­
dezvényünket, akiknek közösségét az formálta, hogy 
mindannyian a híres zürichi Eidgenössische Technis­
che Hochschule hallgatói voltak.
Ünnepelni gyűltünk össze az UVATERV Zrt 60. szü­
letésnapja alkalmából, köszönöm, hogy elfogadták 
meghívásunkat
10 éwel ezelőtt, amikor az UVATERV fennállásának 
50. évfordulóját ünnepeltük, ugyanúgy, mint ma, 
büszkék voltunk elért eredményeinkre, de inkább 
volt okunk az elégedettségre. Bár akkor is nehéz gaz­
dasági időszakot éltünk át, a külső gazdasági körülmé­
nyek -  értve ezen a nemzetközi és hazai helyzetet is 
— lényegesen kedvezőbbek voltak.
60 éves az UVATERV
információs társadalom szükségletei és a növekvő 
energiaigény is. Ennek a hihetetlen fejlődésnek az 
árnyoldalaival is meg kell küzdeni, ami a természet 
egyensúlyának komoly megbomlásában, az élővilág 
változatosságában bekövetkezett veszteségekben és a 
szociális anomáliákban mutatkozik.
A mérnökök feladata, hogy a társadalom szükségleteit 
a korszerű tudomány és technológia eredményeinek 
segítségével elégítsék ki. Sajnos manapság igen gyakran 
hiányzik a döntéshozatalkor a mérnöki-műszaki szem­
lélet Ez a mi hibánk is, mert távol tartjuk magunkat a 
politikától, nem artikuláljuk kellőképpen érveinket, a 
mérnökségnek társadalmi téren is nagyobb, aktívabb 
szerepet kell vállalni. Ehhez javítani kell kommunikáci­
ós készségűnket, és kellő energiát is kell erre fordítani.
Mi az, ami meggátol bennünket abban, hogy ezt a 
természetesnek tűnő igényt és feladatot megfelelően 
ellássuk? Egy ünnepi megemlékezés időkeretei nem 
elegendőek a részletes kifejtéshez, de néhány lényeges 
okra szeretnék kitérni.
A legalapvetőbb gondnak a tervezőtanácsadó mérnök 
áralapú kiválasztását tartom. Nálunk gazdagabb vág}' 
bölcsebb országokban (pl. USA, Kanada) egyenesen 
megtiltották az áralapú kiválasztást, de a legtöbb or­
szág is az összességében legkedvezőbb ajánlat alapján 
választ tervezőt Magyarországon az arány 90%-10% az 
áralapú kiválasztás javára. Mi ennek a következménye? 
Az, hogy a kamarák által ajánlott díj 30-40%-áért elvál­
lalt munkák hihetetlen többletterhet rónak a tervezők­
re, de a lebonyolítókra is. Romlik a munka minősége, 
csúsznak a határidők, nincs pénz és eneigia a fejlesz­
tésre, innovációra, kommunikációra, és ami a legrosz- 
szabb, a kivitelezésben a feszített ütemű, kellően nem 
kiérlelt tervek eredményeként a megtakarítottnak vélt 
tervezési díj többszörösét fizetjük rá.
A várható és egyben ijesztő következmények érzékelte 
tésére ismét hivatkozom a FIDIC -konferenciára, ahol 
a brazil szövetség elnöke grafikonokkal alátámasztva 
mutatta be az áralapú kiválasztás katasztrofális követ­
kezményeit Az egészséges, 60 000 fős konzultáns mér­
nöklétszám az áralapú kiválasztás hatására 10 év alatt 
kevesebb mint a harmadára csökkent, a pályaelhagyás 
mindennapossá vált, az egyetemi mérnökképzésre alig 
jelentkeztek, és a maradék létszám képtelen volt a fel­
adatok ellátására. A kormányzat ekkor kapott észbe, 
és a meghozott intézkedések hatására a trend meg­
fordult
Ez a jelenség és a többi gond, mint a szerződéses fel­
tételek romlása, az indokolatlan garanciaigények és 
pénzügyi visszatartások, a bürokrácia állandó növeke­
dése, némely hatóság együttműködési készségének 
hiánya, a fizetési fegyelem romlása stb., együttesen a 
szakmánkat a létért küzdő iparágak egyikévé tették.
Az UVATERV Zrt. mindezek ellenére próbál maximá­
lisan megfelelni az elvárásoknak. A nemrég lezajlott, 
EU-s pénzek félhasználásáról szóló konferencián be­
mutatott és a Brüsszelbe benyújtott pályázatok jelentős 
részét kollégáink készítették. Képességeink fejlesztésé­
vel, új, fiatal kollégák munkába állításával változatlanul 
a több lábon állás előnyeit élvezzük, szép feladataink 
vannak út- és autópálya-, vasút-, repülőtér-, metró-, 
katonai fejlesztések-, magasépítés és exporttervezés 
területen. Ezek közül néhányat a következő szakmai 
előadásokon mutatunk be. Az időkorlát miatt csak 
felvillantani tudunk néhány beruházást, de még így is 
kimaradnak fontos területek, mint a geodézia, a kör­
nyezetvédelem vagy a forgalomtechnika, ahol szintén 
jelentős munkát végzünk. Érzékeltetni szeretnénk azt 
a változatosságot, ami feladatainkat jellemzi. A kihívá­
sokra folyamatosan felkészülünk, u.m. humánpolitika 
(a műszaki létszámunk közel 50%-a 40 év alatti fiatal), 
szakmai és nyelvi továbbképzés, hardver és szoftverállo­
mányunk állandó frissítése.
Még két dolgot emelnék ki tevékenységünkből az 
egyik a gazdaságosságra törekvés, ami mindig is jel­
lemezte az UVATERV-et. (A terveink alapján kivitt 
lezett létesítmények ár-érték mutatói minden össze­
hasonlításban előkelő helyen vannak.) a másik az 
UVATERV Zrt mint hagyományosan ismert és elis­
mert spontán posztgraduális képzési intézmény ma­
napság is fennálló szerepe.
Ma már ugyan nem igaz az a szlogen, hogy valaki vagy 
volt, vagy most az, vagy lesz UVATERV-es, de öröm­
mel nyugtázzuk volt kollégáink eseüeg más színek­
ben elért sikereit, mert egy kicsit mi is részesnek érez­
zük magunkat benne.
Végezetül szeretném azt a szellemiséget, vagy mun­
kafilozófiát sugallni és terjeszteni, hogy az építési te­
vékenységben résztvevőknek a szó igazi értelmében 
partnereknek kell lenni. Igaz ez a megrendelő -  ter­
vező -  kivitelező hármasra, de a velünk remélhetőleg 
egy csapatban működő hatóságokra is, mert e nélkül 
a szellemiség nélkül nem lehet jó  eredményeket el­
érni. A 2007-2013 közötti nagy lehetőségeket magába 
foglaló időszakból 2 év már eltelt Közös feladatunk, 
hogy az Uniós források lehívását minden erőnkkel 
elősegítsük, amellyel szakmánkon is segítünk.
Kívánom mindannyiunknak, hogy ebben a szellemi­
ségben használjuk ki ezeket a lehetőségeket a mér­
nöktársadalom és Magyarországjavára.
10 2008. december
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60
1. Az elmúlt évtized áttekintése
M2 autóút Budapest-Vác szakasz továbbtervezése 
M3 autópálya Füzesabony-Polgár szakasz Tisza-hídja
Polgár-Görbeháza szakasz engedélyezési terv 
Görbeháza-Nyíregyháza szakasz 
Nyíregyháza elkerülése 
M3 autópálya Emőd-Nyékládháza szakasz 
M35 autópálya Görbeháza-Debrecen között 
M43 autópálya M5 autópálya -  5. sz. főút között 
M5 autópálya Kiskunfélegyháza-Szeged szakasz 
Szeged-Röszke-országhatár között 
M7 autópálya Zamárdí-Letenye-országhatár között 
M70 autópálya Letenye-Tornyiszentmiklós-országhatár között 
M9 autóút Szekszárd-Dusnok között, Duna-híddal 
6-56. sz. főutak Érd-Szekszárd-Mohács között 
4. sz. főút Abony elkerülése
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1. 1 Az M5 autópálya tervezése




III. szakasz Szeged-országhatár 13 km
határátkelőhely 
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2. Jelenlegi főbb munkáink
M1 autópálya különböző szakaszokon burkolat-megerősítések
M2 autópálya Budapest-Vác szakasz kiegészítő tervezések
M3 autópálya különböző szakaszokon burkolat-megerősítések
M6 autópálya Bóly-országhatár szakasz
M43 autópálya Szeged-Maroslele között, Tisza-híddal
M44 autópálya Tiszakürt-Kunszentmárton szakasz Körös hídja
M5 autópálya tengelysúlymérő állomások
M5-M0 autópálya közös szakasz bővítés tervezése
M7 autópálya Letenye-országhatár szakasz, Mura-híd
2008. december
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3. Előttünk álló feladatok
M3 autópálya Nyíregyháza-Nagykálló szakasz tervei 
Nyíregyháza nyugati elkerülés 
M43 5. sz. főút -  47. sz. főút közötti épülő szakasz és
Tisza-híd tervezési és művezetési feladatok 
M8 autópálya Veszprém-Körmend tanulmányterv 
M9 autóút Vasvár-Nagykanizsa közötti szakasz tanulmányterve 
M86 autóút Szeleste-Győr-Sopron megyehatár szakasz tan.terve
¡008; X I . 14«. Kovácshizy Frigyes - vesérigatgacö-helyeccea 15
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A kötöttpályás közlekedés feladatai
Fekécs András
fekecs@uvaterv.hu
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Tartalom
1. Az elmúlt évtizedben végzett vasúttervezési 
feladatok
2. Jelenlegi városi közúti villamos, vasúti és 
metrótervezési feladatok
2.1 A miskolci villamosvonal komplex tervezése 
(Zöld Nyíl projekt)
3. Új feladatok
k ö z l e k e d é s  f e l a d a t a i
1. Fejezet
PsaSAz elmúlt évtizedben végzett vasúttervezési feladatok
• Boba-Zalaegerszeg tanulm ányterve 2000
• A lbertirsa-Cegléd engedélyezési terve 2000
• A lbertirsa-Cegléd tender terve 2001
• Tolna-M özs-Szekszárd engedélyezési terve 2002
• Nagykörös-Kecskem ét engedélyezési terve 2002
• Városföld-K iskunfélegyháza engedélyezési terve 2003
• Városföld-K iskunfélegyháza tenderterve 2003
• Kápolnásnyék-Dinnyés engedélyezési terve 2004
■ Szajol-Püspökladány engedélyezési terv 2006
• G yom a-M ezötúr vasútvonal terve 2007
■ Sopron-Szom bathely-Szentgotthárd vonal terve 2008
A k ö t ö t t p á l y á s
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2. F e je z e t
2. Je len leg i városi közúti villam os, vasú ti é s  m etró tervezési 
feladatok
• Tripoli Metró tanulmányterv felülvizsgálat és engedélyezési tervei
• Budapesti 4. Metró állomások statikai és szakági tervei (Szt. Gellért tér- 
Fővám tér- Kálvin tér- Rákóczi tér- Népszínház u.)
• Budapesti 4. Metró járműtelep technológiai terve
• Győr, vasútállomást keresztező Tihanyi Árpád út tervei
• Érd, alsó és felső vasútállomást keresztező Diósdi úti aluljárók tervei
• Bp. Rákospalota-Újpest vasútállomás átépítés engedélyezési terv 
korszerűségi felülvizsgálat
• Bp. 1 és 3 villamos hosszabbítás tanulmányterve
• Debrecen 2 villamos engedélyezési és tender terve
• Miskolci 1 villamos rekonstrukció és vonalhosszabbítás komplex 
tervezése
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2.1 A miskolci villamosvonal komplex tervezése 
(Zöld Nyíl projekt)
• Pálya é s  környeze te
zaj-, rezgés-, légszennyezés csökkentés
párhuzamos autóbusz-közlekedés kiváltása 
műemlék jellegű környezet védelme 
hosszú élettartamú, zárt pálya
Já rm ű
alacsonypadló, összefüggő utastér, esélyegyenlőség 
biztosítása, kétirányú vezethetőség, energiatakarékos üzem, 
nagy forgalombiztonság
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Miskolci 1. sz. villamos hosszabbítás
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3. Új feladatok
• 5.sz. Metró tanulmány készítésében közreműködés
• Elővárosi gyorsvasúti hálózat megvalósíthatósági 
tanulmány készítésében közreműködés
• Budapest-Esztergom vasútvonal kiviteli tervei készítése
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60. SZÜLETÉSNAPJA ALKALMÁBÓL RENDEZETT SZAKMAI ELŐADÁSOKRA ÉS ÁLLÓFOGADÁSRA
az ünnepség ioeje: 2008 november 14. 10:30 -  14 ÓRA
helyszín: budapesti műszaki 
és gazdaságtudományi egyetem, díszterem
(Budapest, 1111 Műegyetem rakpart 3. központi épület, l emelet)
KfPJUK. HOGY RÉSZVÉTELI SZÁNDÉKÁT AZ ALA8BI ElíRHETÖSEGtAK EGYKÉN 2008 HÓEMBER 4-G V1SSZAJGA2DLM SZÍVESKEDJÉK!
ima: uvatervIQ majldatanet.hu • telefon: 06 1/204 2967 • fax; 061/204 2969 • dK  bp. 1117 oombóvAm ut 17-19.
PROGRAM
10:30- 11 óra: Regisztráció 
11 -  13 óra: Szakim  előadások:
1. Köszöntő (Bretz Gyua okl építészmérnök, einOk-vézíriqazgato)
2. Magyarországi autópályák (Fekécs Amchas oki. mérnök)
3. A kötöttpályás közlekedés feladatai (Kovácsházi Fwgyes oki. építőmérnök, ^ zö^gazgato-helyette$0)
4. A Hídiroda elmúlt évtizede (Vakarcs László oh. építőmérnök, «ooavuetö)
5. A BUOAPESTI METRÓHÁLÓZAT (BaLOGH ZíOLT OKI. ÉPÍTŐMÉRNÖK, INOOAVEZETO-HÉIYETTES)
6. A KÖZELMÚLT ÉPÍTÉSZETI KIHÍVÁSAI (NÉMELY GéZA OKI. !MTÉ8ZMÉRN0k)
7. Magyarországi repülőtér tervezések (Valay Zsolt oki. közlekedési mérnök, ranyíto tervező)
13 -  14 óra: Állófogadás
2008. december
Hogy állunk, és merre tovább? 
A közúti közlekedési környezetvédelem 
helyzete és jövője
A nemzetközi és a hazai közvéleményt egyre erőteljesebben fog­
lalkoztatja a közúti közlekedésből származó környezetszennyezés. 
A csökkentés hovatovább a települések legfontosabb életminősé­
gi problémájává vált. A szerzők részletesen foglalkoznak azzal a 
környezetvédelmi akcióval, amely az aktuális helyzetet igyekezett 
felmérni és a mérési adatokból következtetéseket levonni a mű­





A Közlekedéstudományi Intézet (továbbiakban KIT) a 
Közlekedési Hírközlési és Energiaügyi Minisztérium 
(továbbiakban KHEM) támogatásával, a közlekedés 
si hatóság (továbbiakban NKH) és más partnerek 
segítségével 1998 óta évente megrendezi a Közúti 
Közlekedési Környezetvédelmi Akciót (részletesebb 
információk találhatók a www.zoldkartya-auto.hu 
honlapon). A 2008. évi akció egyben jó  alkalom a 
problémakör részletesebb vizsgálatára és értékelé­
sére. A publikáció az általános helyzetből kiindulva, 
helyenként mélyrehatóbban is elemzi a helyzetet, 
próbál objektív tényekkel megalapozott megoldást 
keresni a problémákra és vázol egy környezetkímé­
lőbb irányt.
A hazai környezetszennyezés egyik jelentős forrása 
a közúti közlekedésből származó lokálisan és idő­
ben is változó mennyiségű, összességében csökkenő 
mértékű szennyezőanyag-kibocsátása. Az ebből ere­
dő szennyezés mennyisége több tényezőtől, közöt­
tük főként a gépkocsik tulajdonságaitól, az éves ösz- 
szes futásteljesítménytől, a forgalmi feltételektől, az 
üzemanyagok minőségétől és geográfiai, valamint 
meteorológiai körülményektől' függ. A következők­
ben a felsoroltak közül a gépkocsik tulajdonságaival, 
konstrukciós és üzemeltetési színvonalával foglalko­
zunk részletesebben.
A gépkocsik környezetszennyezési tulajdonságai kö­
zéptávon egyre javuló tendenciát mutatnak. Magát a
színvonalat, és ezzel közvetve a szennyezés mértékét, 
két tényező, a konstrukciós jellemzők és az üzemel­
tetés színvonala befolyásolja. A konstrukciós jellem­
zők hatása az új járművek forgalomba helyezésén 
keresztül érvényesül, és e jellemzők nemzeti törekvé­
seinktől majdnem függetlenül, de uniós tagságunk 
révén feltédenül előnyösen alakulnak. (A megújulás 
mértékéről sajnos nem mondható el ugyanez.)
A konstrukció által meghatározott jellemzőktől ér­
demben eltér a járműüzemeltetés kérdése, ahol az 
uniós követelmények meglehetősen laza teret hagy­
nak az intézkedéseknek. A már üzemelő járművek 
szabályozása egy hazánkéhoz hasonló, jellemzően 
magas áüagéletkorú, korszerűden gépjárműállo­
mánnyal rendelkező országban különös jelentő­
séggel bíró, fontos nemzeti eszköz. Ezt felismerve a 
kormányzat 1992 óta kiemelt hangsúlyt helyez a kör­
nyezetbarátjárműüzemeltetésre, amelynek eredmé­
nye a hazai, európai szinten is korszerű rendszeres 
környezetvédelmi felülvizsgálati (a továbbiakban: 
rkf) vagy az autósok által csak „zöld-kártyá”-nak ne­
vezett rendszer.
Az rkf rendszer kialakításának, fejlesztésének leg­
fontosabb szempontja a felülvizsgálatok hatékony­
ságának biztosítása és a környezeti hatás mérhetővé 
tétele. A technológia alkalmazhatóságának vizsgá­
latára mintabázist üzemeltet a KTI, amely alkalmas 
egyedi problémák megoldására, és az általános hely­
zet műszaki-technológiai figyelemmel kísérésére. A 
hatékonyság további, nagyon korszerű ellenőrzési 
lehetőségét rejti magában a szintén a KHEM meg­
bízása alapján a KTI által üzemeltetett rkf technoló­
giai adatbázis, amely lehetőséget nyújt valamennyi 
felülvizsgálatokat végző műhely valamennyi mérésé­
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nek informatikai eszközökre épített távellenőrzésére (a 
rendszer részletes ismertetése meghaladja a cikk kere­
teit) . Az eredményesség mérésének harmadik —11. éve 
működtetett eszköze -  az évente végrehajtott közúti köz­
lekedési környezetvédelmi akció, amelynek keretében 
az NKH segítségével a forgalomból „véletlenszerűen” 
kiválasztott gépkocsik út menti mérése alapján mérik fel 
a szabályozás helyzetét, eredményeit, hiányosságait. A 
következőkben a 2008. szeptemberi akció eredményeit 
mutatjuk be, értékeljük, és próbálunk meghatározni fej­
lesztési, továbblépési irányokat
A 2008. szeptember 22-26. között, az ország négy nagy 
városában (Budapest, Debrecen, Győr, Szeged) vég­
rehajtott 2008. évi akció keretében 1637 db, részben 
szisztematikusan (dízelmotoros gépkocsikra súlyozva) 
kiválasztott gépkocsi került közúti ellenőrzésre. Az al­
kalmazott ellenőrzési eljárás a rendszeres környezetvé­
delmi felülvizsgálat keretében is előírt mérési módszer 
volt, amelynek eredményeit adatbázisban rögzítettük.
A 2008. évi akcióban újszerű elem volt az rkf-techno- 
lógiai adatbázis alkalmazása. Az adatbázisban 2,5 éve 
gyűlnek a környezetvédelmi felülvizsgálatok előírt 
struktúrájú rekordokban rendezett technológiai ada­
tai. A feladás ugyan kötelező, de a végrehajtás és annak 
ellenőrzése nem teljes körű, így nem minden vizsgálat 
adata kerül be az adatbázisba. Becslés szerint az adat­
bázis jelenleg a hazai gépállomány közel 80%-át fedi le, 
vagyis információt tartalmaz róla az adatbázis. Az akció 
keretében, a vizsgálatot végző munkatársak munkájá­
nak segítésére, az adatgyűjtő programot mobil interne­
ten keresztül összekötöttük az adatbázissal. így ha olyan 
gépkocsi került ellenőrzése, amelyik szerepel az adat­
bázisban, akkor annak adatai automatikusan kerültek a
1. ábra: A 2008 évi Akció végeredménye
mérési adatgyűjtő programba. A kiértékelés szerint, az 
ebből a szempontból véletlenszerű mintavétel 71%-os 
lefedettséget mutatott, amelybe a mobil szolgáltató ren­
delkezésre állása is beleszólt (többször és huzamosabb 
időre nem volt szolgáltatás). Mind ezt figyelembe véve a 
lefedettség igazoltnak tekinthető. Az ingyenes rkf-tech- 
nológiai adatbázis jól vizsgázott első bemutatkozásainak 
egyikén. (1. ábra)
Az akció összefoglaló eredménye az 1. ábrán látható. Az 
ábrán, összehasonlításul jelöltük egy motorizációs fej­
lettségét tekintve vezető európai ország (Németország) 
közel hasonló felülvizsgálati mérésekből származó ada­
tait (AU-Mangelstatistik, 2006). Ebből kitűnik, hogy 
Magyarországon, a minta alapján a forgalomban lévő 
járművek legalább 12-13%-a nem felel meg a követel­
ményeknek. A legalább jelző itt azt jelöli, hogy az akció 
tudatformáló, figyelemfelhívó jellege miatt az eredmé­
nyeket a hatóság „méltányosan” értékelte (a határérté­
ket kissé meghaladó gépkocsikat „Megfelelt”-nek mi­
nősítette. (A „Megfelelt” gépkocsik vezetői egyébként 
szimbolikus jutalmat is kaptak.) Az ábrán azonban az is 
látszik, hogy arányaiban a német helyzet sem tér el et­
től. A benzinmotoros gépkocsik megfelelősége azonos, 
a dízeleknél kicsit rosszabb a hazai helyzet
Főként az érdekesség kedvéért mértük fel a szubjektív 
állapotmegítélés és a környezetszennyezési jellemzők 
kapcsolatát, amely a következő, 2. ábrán látható. A víz­
szintes tengelyen az állapot szubjektív minősítése áll, a 
függőleges tengelyen az adott csoportban talált gép­
kocsik megfelelt állapotú részének relatív mennyisége 
olvasható le. Az összesen pontokra lineáris regressziót 
is illesztettünk, amelyből jól látható, hogy a várakozá­
sokkal szemben nagyon szoros kapcsolat van a nem lát-









2. ábra: Szubjektív megítélés - állapot kapcsolat
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■  Összesen 
—  Lineáris (Összesen)
S zu b je k tív  m eg íté lés
ható, de objektíven mért szennyezés és egy szakember 
látható külső jegyek alapján történő szubjektív állapot- 
megítélése között A vizsgálat alapján az általános mű­
szaki állapot külső jegyeire épített szubjektív értékelés 
szoros kapcsolatban van a környezetszennyezési álla­
pottal is. (USA Colorado államában szabályozás épül 
a tényre!) (2. ábra)
A fenti kitérő után üzemmódonként (benzin-dízel) 
is megvizsgáltuk az egyébként nagyon logikusnak tű­
nő életkor (a gyártás éve) -  megfelelőség kapcsolatot, 
amit a 3. ábra mutat Látható, hogy a benzinmotoros 
gépkocsik „új állapotban” (<2 év) 96-97%-os átlagos 
megfelelési szintje 18 év alatt (1990) 76%-ra csökken. 
Ugyanez a dízelmotorosoknál 92%-ról 80%-ra csök­
ken. Másképp fogalmazva, a gépkocsi hasznos élettar­
tamában a benzinmotoros gépkocsik átlagos környe­
zetvédelmi megfelelése kétszer olyan gyors ütemben 
romlik, mint a dízeleké. Más szempontból, indokolt a 
benzinmotoros gépkocsiknál rövidebb felülvizsgálati 
ciklusidő előírása, mint a dízelmotorosoknál.
Kétségtelen tény ugyanakkor, hogy csak a tendencia 
egyértelmű, az évenkénti átlagos megfelelési szintek 
ugyanakkor jelentősen szórnak, amely a felülvizsgá­
lat szakszerű végrehajtására, illetve annak hatékony 
ellenőrzésére hívja fel a figyelmet, illetve más oldal­
ról szembesít a felülvizsgálat ritkításának veszélyé­
vel. (A 15 évnél idősebb gépkocsik relatív javulása a 
lazább követelményszint logikus következménye.) 
(3. ábra)
A dízelek -  részben mérésekkel is megerősített, de fő­
ként vizuális megítélés alapján -  kedvezőtlenebb ér­
tékelése miatt a csoportot részletesebb vizsgálat alá is 
vetettük, amelynek eredménye látható a következő, 
4. ábrán. Az értékelésből kitűnik, hogy a minta fele 
a hatályos határérték felénél kevesebbet .füstölt”. Kb. 
11-12% füstölt többet a határértéknél, amelyből csak 1- 
2% jelentősen túlfüstölő, ún. piszkos autó. Ez nemzet­
közi összehasonlításban nem rossz eredmény. A gya­
koriságeloszlásokat illetően is látszik, hogy érdemben 
kilóg (0% füst) a csoportból a koromszűrős járművek
3. ábra: Megfelelés a gyártási év függvényében
MEGFELELÉS A GYÁRTÁSI ÉV FÜGGVÉNYÉBEN
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4. ábra: Dízel-motoros gépkocsik „beállás" eloszlása
Dízel-motorors gépkocsik "beállás" eloszlása
Beállás (határték %)
halmaza, és kb. 125% füstölésnél csökken jelentősen 
a túlfüstölők csoportja. Azaz a 2008. évi mintában, a 
korábbi évekkel szemben, nem ajelentősen túlfüstölő 
egyedek a mértékadók, hanem a kisebb mértékben a 
határértéket átlépő gépkocsik.
A dízelmotoros gépkocsikra vonatkozóan vázolt helyzet 
rossz határérték-megállapításra és egyúttal rossz gépjár­
mű-karbantartásra, -fenntartásra is utal. Nevezetesen az 
a határérték, amelynek a felét is kielégíti egy véleüen 
mintába beleeső gépkocsik 50%-a, az nem gondosan 
megalapozott, a mai járműállományhoz illesztett műszar 
ki követelmény. A hatályos előírás a beszabályozott gép­
kocsik számára két felülvizsgálat között jelentős romlási 
lehetőséget ad. Másfelől azonban a határérték-közeli, 
sőt a nem túl szigorú követelményeknek sem megfelelő 
gépkocsik viszonylag magas száma arra utal, hogy a kar­
bantartás alacsony színvonalú, nem folyamatos (a „felül­
vizsgálatra »tutira« beszabályozom” felfogás). (4. ábra)
Amint azt említettük, az éves környezetvédelmi akciók 
egyik deklarált célja a hatályos szabályozás környezeti har 
tásának, hatékonyságának mérése. Erre abszolút mérték 
nincs, legfeljebb más országok hasonló eredményeihez 
mérhetők a hazai adatok Az eredmények, a megfelelő­
ség dinamikája azonban ennél érdemben több. A l l .  
éve szervezett akciók eredményeinek időrencye jó  táp  
pontot ad a felülvizsgálati rendszer, a környezetvédelmi 
szabályozás hatásának értékelésére. Est mutatja a kö­
vetkező, 5. ábra. Látható, hogy mindkét (benzin-dízel) 
járműcsoport megfelelőségi szintje (hány százalék felelt 
meg) dinamikusan emelkedik. Azaz a szabályozás -  mi­
vel a követelményszint nagyjából követte a konstrukciós
javulást -  javította a környezetbarát jármű-üzemeltetés 
hatékonyságát Az is látható ugyanakkor, hogy amíg a 
benzinmotoros gépkocsik átlagos megfelelősége közel
10 év alatt 70%-ról közel 90%-ra növekedett (sötétkék 
vonal), addig a dízelmotorosoknál (világoskékvonal) ez 
a változás 45 % — 90%, azaz lényegesen nagyobb, vagyis a 
szabályozás a dízeleknél nagyobb javulást idézett elő. (A 
szaggatott vonal a tendencia lineáris, a folytonos a poli- 
nom közelítését mutatja)
Látszik az is, hogy a dízeleknél az utóbbi években „elbi­
zonytalanodott” a tendencia, sőt jellegében romlás kez­
dődött el. Az ok vagy okok tisztázása további vizsgálatot 
igényel, de a tendencia alapján a dízelmotoros gépko­
csik környezetbarát üzemeltetése nagy valószínűséggel 
fejlesztésre szorul a közeljövőben. (5. ábra)
Az utóbbi években előtérbe került nemzetközileg sem 
ismeretlen kérdés a környezetvédelmi és a közlekedés- 
biztonsági felülvizsgálat egy eljárásban való végzése, az 
„egyablakos” rendszer. Ez az autósok számára az esetek 
jelentős részében könnyebbséget jelent Az egyesített 
műszaki és környezetvédelmi megvizsgálás Magyaror­
szágon gyakorlatilag a jelenleg alkalmazott felülvizsgála­
ti idők megkétszerezését tételezi fel. A két felülvizsgálat 
közötti idő és futás növekedésére tekintettel célszerű a 
változtatás környezeti hatását is megvizsgálni. E célból 
külön értékeltük a gépkocsik átlagos megfelelése és az 
Igazolólap érvényességének kapcsolatát
Nyilvánvaló, hogy az rkf rendszer elméletileg tökéletes 
működése esetén a felülvizsgálaton éppen sikeresen 
szerepelt gépkocsik (Igazolólap 0%-os) mindegyiké-
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5. ábra: A vizsgált gépkocsik átlagos 
megfelelési dinam ikája 1997-2008

























nek megfelelőnek kell lenni, amíg a lejárat közelében 
(Igazolólap 100%-os) ez-valamiféle alacsonyabb érték.
A következő három ábra (6.-8. ábrák, mindösszesen, 
dízel, benzin bontásban) mutatja az eredményt Az el­
ső szembetűnő eltérés, hogy a görbék nem 100%-tól 
indulnak. Úgy tűnik, hogy az időszakos környezetvé­
delmi felülvizsgálaton a gépkocsik mintegy 14%-a an­
nak ellenére kap igazolólapot, hogy nem felelt meg a 
követelményeknek. Ráadásul ebben a mérés nélkül 
Igazolólapot kapott, megalapozottan jónak feltételez­
hető új gépkocsik is benne vannak. így kijelenthető, 
hogy a műhelyekben végzett felülvizsgálatok legalább 
14%-a nem az előírások szerint történik, rossz gépko­
csik is kapnak Igazolólapot
Ami a környezetvédelmi „elhasználódás”-t illeti (az 
igazolólap érvényességével paramétereztük), érdekes 
helyzetet mutatnak az eredmények. A tendencia elmé­
letileg csak csökkenő jellegű lehet, még a vízszintes (ál­
landósult) helyzet is elképzelhetetlen (ui. nem lenne 
elhasználódás). A vizsgálatok szerint a teljes állomány 
(6. ábra) idővel enyhén romló jelleget mutat, amelyen 
belül a dízelek (7. ábra) gyakorlatilag alig változnak, 
míg a benzinmotorosok (8. ábra) érdemben romla­
nak. (6. ábra) (7. ábra) (8. ábra)
A tendenciát a felülvizsgálat periódusideje szempont­
jából hangsúlyozottan értékelve a következőket állapít­
hatjuk meg. Ajogszabály által jelenleg előírt periódus­
időt tekintve 100%-nak (vízszintes tengely), a kérdés 
az, hogy az ún. egyablakos rendszer (műszaki vizsga 
és zöldkártya együtt) esetén a periódusidő kétszeresé­
re növelése (200%) környezetvédelmi szempontból 
mit eredményez. Az ábrákon a részben mérésekkel 
is alátámasztott trendvonalak mutatják a 200%-os 
(kétszeresére nyújtott) érvényességi idő következmé­
nyét Látható, hogy a túlszennyező dízelmotoros gép­
kocsik aránya kismértékben (7. ábra, 4-5%), amíg a 
benzinmotoros gépkocsik között jelentősen (8. áb­
6. ábra: Megfelelt gépkocsik és igazolólap kapcsolata
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ra, 40-43%) nő. Azaz a túlszennyező benzinmotoros 
gépkocsik aránya (a jelenlegi 14%-ot figyelembe 
véve) közel 60%-ra növekedne a felülvizsgálati cik­
lusidő nyújtásával. Összességében az időszakos kör­
nyezetvédelmi felülvizsgálat műszaki vizsgához való, 
meggondolások nélküli, egyszerű hozzáigazításával 
a túlszennyező gépkocsik aránya mintegy 20%-kal 
nőne, azaz 35% körül várható. Egyszerűbben fogal­
mazva, jelenleg minden 6. gépkocsi szennyezése ha­
ladja meg az előírásokat, amíg az időszak kétszeresére 
növelésével, az ún. egyablakos rendszerrel várhatóan 
minden harmadik gépkocsi többet fog szennyezni a 
megengedettnél.
Összefoglalva az elmondottakat, az alábbi megállapítá­
sok tehetők:
• a közlekedési levegőszennyezés helyzete -  az üze­
meltetési színvonalat tekintve -  nem rosszabb a fej­
lett EU-tagországokénál, bár indokolatlan különb­
ség van a dízelek és benzinek között;
• bebizonyítást nyert, hogy a gépjárművek állapotá­
nak szakértő általi szubjektív megítélése nagyon 
szoros kapcsolatban van a környezetszennyezési ér­
tékekkel;
• az eredmények alapján, a hazai közúti gépjárműál­
lomány esetén, műszakilag indokolatlannak tűnik a 
jelenleg alkalmazott dízel-benzin felülvizsgálati cik­
8. ábra: Megfelelt gépkocsik és igazolólap kapcsolata (benzin)
Megfelelt gépkocsik és Igazolólap érvényesség kapcsolata
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lusidő-el térés (gyakrabban kell a dízelmotoros gép­
kocsit felülvizsgálata vinni);
• a gépjárművekkel szemben támasztott követelmény- 
rendszer a technika fejlődésével folyamatosan vég­
zett, a jelenleginél gyorsabb ütemű fejlesztésre szo­
rul;
• az rkf felülvizsgálati rendszer hatékony, jó  rendszer, 
amely érdemi fejlődést hozott a gépjárművek átlagos 
környezetszennyezési állapotának javulásában;
• a hatályos felülvizsgálati rendszer végrehajtása érdemi 
hiányosságokat hagy maga után, hatékony ellenőrzés­
sel a rendszer hatékonysága jelentősen javítható;
• a közlekedésbiztonsági felülvizsgálatra épülő környe­
zetvédelmi felülvizsgálati rendszer széles körű kiter­
jesztése kétszeresére növelheti a forgalomban lévő 
túlszennyező gépkocsik számát 
A KIT a KHEM céljának, igényének megfelelően a 
fenti tapasztalatok és elvek alapján úgy fejleszti a rend­
szeres környezetvédelmi felülvizsgálat rendszerét, hogy 
az abból kihozható legnagyobb környezeti hatékony­
ságot sikerüljön realizálni. Ennek technológiai fejlesz­
tésen túlmutató fontos eleme a 2008-as akcióban és 
a környezetvédelmi kormányzati munkában eddig is 
használt rkf-technológiai adatbázis fejlesztése és még 
hatékonyabb alkalmazása.
Lektorálta: Dr. Ruppert László
Summary
The Institute for Transport Sciences has been or­
ganizing the Environmental Action of Road Trans­
port (see www.zoldkartya-auto.hu) every year since 
1998 supported by the Ministry of Transport, Tel­
ecommunication and Eneigy and with the help 
of the National Transport Authority and associate 
partners. The tenth Action in 2008 provides a great 
opportunity for the more detailed analysis and as­
sessment of the problem.
The scholarly analysis demonstrated that the do­
mestic situation regarding transportation air pol­
lution- considering the general standard of the 
operation -  is not worse than in the developed EU 
member countries. However there is a causeless dif­
ference between diesel- and gasoline-fuelled engine 
vehicles. It was established that the subjective judg­
ment of the state of the vehicle by an expert is in a 
close connection with the objective state of the en­
vironmental pollution. The difference between the 
inspection cycles of the gasoline- and diesel fuelled- 
vehides is causeless. The periodic emissions inspec­
tion system is effective, good, and it brought real 
development in the improvement of the average 
environmental pollution state of the vehicles. Those 
deficiencies which still exist can be essentially com­
pensated by stricter, more “professional” inspection 
and control. The broad extension of the “emissions 
inspection system” integrated into the road worthi­
ness inspection could increase the number of cars 
with excessive pollution. The present solution is the 
targeted improvement of the periodic emission in­
spection technological database, its continuous as­
sessment and its practical use by die National Trans­
port Authority.
Zusammenfassung
Das Institut der Verkehrswissenschaften veranstaltet die 
Umweltschutzaktion im Straßenverkehr seit 1998jährlich 
mit Unterstützung des Ministeriums für Verkehr, l ’ele- 
kommunikation und Energie und mit Hilfe der Nationa­
len Verkehrsbehörde und anderen Partnern (siehe www. 
zoldkartya-auto.hu). Die zehnte Aktion im Jahre 2008 bie­
tet zugleich eine günstige Gelegenheit, den Problemkreis 
eingehender zu untersuchen und zu bewerten.
Die wissenschaftlich anspruchsvolle Untersuchung hat 
nachgewiesen, dass die Situation der verkehrsbedingten 
Luftverunreinigung in Ungarn -  hinsichtlich des durch­
schnittlichen Niveaus der Betriebsführung -  nicht hinter 
denhöherentwickeltenEU-MitgKedsstaatenzurückbleibt 
Gleichzeitig besteht ein unbegründeter Unterschied 
zwischen Fahrzeugen mit Diesel- bzw. Benzinmotoren. 
Es hat sich erwiesen, dass die subjektive Beurteilung des 
Fahrzeugzustandes durch einen Fachmann sehr eng mit 
der objektiven Situation des Umweltschutzes verknüpft 
ist Die Differenz zwischen den Uberprüfungsintervallen 
für Fahrzeuge mit Benzin- bzw. Dieselmotor ist unbegrün­
det Das System der regelmäßigen Abgasuntersuchung ist 
effizient und gut, und hat einen wesentlicher Fortschritt 
bei der Verbesserung der maßgebenden Situation der 
Umweltbelastung durch Kraftfahrzeuge gebracht Noch 
bestehende Mängel können im Wesentlichen durch eine 
strengere und „professionellere“ Aufeicht und Kontrolle 
behoben werden. Die umfassende Implementierung 
des,Abgasuntersuchungssystems“ mit Integration in die 
Überprüfung derVerkehrssicherheitkann die Anzahl der 
Fahrzeuge mit übermäßiger Emission verdoppeln. Die 
nachfolgend daigestellte Lösung kann in einer gezielten 
Entwicklung, laufenden Bewertung der technologischen 
Datenbank der regelmäßigen Abgasuntersuchungen, so­
wie einer praktischen Anwendung durch die Nationale 
Verkehrsbehörde bestehen.
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A közúti közlekedési szektor 
klimatikus költségei
Nem újdonság, hogy a közlekedési eszközök működésük során károsít­
ják a környezetet A növekvő motorizáció és forgalom növekvő környe­
zetterheléssel jár, amelynek jeleit lokálisan és globálisan is tapasztaljuk. 
Természetszerű az igény a társadalom részéről, hogy minden eszközt fel 
kell használni a környezeti ártalmak csökkentésére. A két tendencia el­
lentmondását fel kell oldani. Különösen jelentős a közlekedési eredetű 
környezetterhelésen belül a közúti közlekedés súlya. Éppen ezért e te­
rülettel kiemelten kell foglalkozni. Erre a célra -  egyéb megközelítések 
mellett -  hatékonyan alkalmazhatók a közúti forgalom költségalapú me­
nedzselésének módszerei. A külső költségek meghatározása és moneta- 
rizálása vezethet a közlekedés teljes és tiszta hasznának a megítéléséhez. 
A mérés és a cselekvés együttes megvalósítása mellett a környezettudatos 




A környezet változása -  beleértve az éghajlatot 
is -  és az ezeket befolyásoló emberi akciók kap­
csolatban állnak a társadalommal, a gazdasággal. 
A közlekedésnek a természeti, a gazdasági és a 
társadalmi környezet által definiált térben kell 
megfelelnie úgy, hogy gazdaságilag hatékonyan, 
környezetkímélő m ódon elégítse ki a társadalom 
mobilitási igényeit [1]. Az elmúlt században leját­
szódó robbanásszerű -  tudományos és technikai
-  fejlődés olyan eszközöket és technológiai meg­
oldásokat adott az emberiség kezébe, amelyek 
hatványozottan növelték meg a környezetbe való 
beavatkozás hatását. A növekvő fogyasztói igények 
kielégítése óhatadanul károsítja a környezetet, 
ugyanakkor a túlélés elemi feltételei közé tartozik 
a környezetszennyezés csökkentése [2].
A társadalom jogos igénye a közúti közlekedés­
ből, valamint a közúti közlekedési infrastruktúra 
fejlesztéséből és fenntartásából származó környe­
zetterhelés, károsanyag-kibocsátás minimalizálá­
sa. A közlekedési környezetszennyezés hatására
Földünk klímája változik; ez hatással van a tár­
sadalom és a gazdaság állapotára. A közlekedési 
szektoron belül a közúti közlekedés a legnagyobb 
„károkozó”. A környezetszennyezés által okozott 
változások, környezeti anomáliák visszahatnak a 
közlekedésre. Jelen  cikk célja a közúti közlekedés 
klimatikus külső költségeinek megbecslése.
2. A KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS HATÁSA 
A KLÍMÁRA
A motorizáció dinamikus fejlődése olyan je len ­
tős levegő-, talaj- és vízszennyeződést okoz, amely 
a földi légkör, talajfelszín és vízkészlet gigantikus 
m éreteihez képest is számottevő. A „fenntartható 
fejlődés” fogalma olyan fejlődést takar, amelynek 
lényege, hogy a műszaki fejlesztés ütem ét, a nö­
vekvő fogyasztási igények kielégítését, valamint 
a Föld nyersanyagkészleteinek és erőforrásainak 
felhasználását oly m ódon kell egyensúlyban tar­
tani, hogy az emberiség következő generációinak 
lehetőségei, életszínvonala és életkörülményei ne 
legyenek rosszabbak a jelenleginél.
Jelenleg a világon használt járm űvek működésük 
során károsítják környezetüket [3], Földünk ég­
hajlata nagyon komplex rendszer. Az emberiség 




Az első lehetőség az éghajlatváltozást kiváltó okok 
mérséklése, a környezeti terhelés csökkentése, 
ami csak hosszabb idő elteltével vezet eredmény­
re. Napjainkban járm űveinkben fosszilis tüzelő­
anyagot égetünk el. Ha létezne tökéletes égés, 
akkor csak COs és víz keletkezne. A C 0 2 üvegház­
hatást erősítő gáz; csökkentése csak az elégett tü­
zelőanyag csökkentésével valósítható meg.
A második lehetőség az alkalmazkodás. A közleke­
désben a klímaváltozás hatására -  az előrejelzések 
szerint hazánkban enyhébb, csapadékosabb telek 
és száraz, melegebb nyarak várhatóak [4] -  a téli 
hidegből eredő fagykárok csökkenése, a nyári for­
róságból adódó problémák növekedése várható. 
A prognózisból következően a tavaszi árvízkárok 
csökkenésére lehet számítani.
A klímaváltozás hatására kialakuló éghajlati szél­
sőségek által okozott károk -  pl. a hazánkra eddig 
nem  jellemző viharok -  előfordulásának előrejel­
zése nehéz feladat. A védekezés és a károk meg­
előzése szempontjából mégis szükség van ilyen 
szolgáltatásra. A viharok károsíthatják a járművek 
pályáit (közúti és vasúti pálya), a járművek mű­
ködtetéséhez szükséges berendezéseket (felsőve­
zetékek, transzformátorházak). A csapások súlyo­
san érintik a közlekedést és ezzel a hazai lakosság 
egy jelentős részét. Elkerülésük nehézkes, ezért 
törekedni kell az okozott kár m értékének csök­
kentésére is. A m últ tapasztalatai alapján szükség 
van olyan állandóan frissített akciótervek kidolgo­
zására, amelyek az érintett társadalmi csoportok 
összefogását igénylik.
A klímaváltozás hazai hatásai feltehetően nem 
változatják meg lényegesen a ma is létező regio­
nális gazdasági és társadalmi egyenlődenségeket, 
de a távolabbi jövőben számolni kell a migráció 
további előretörésével, ami a vázolt kedveződen 
változásokat felerősítheti. Ezek az esetenként szi- 
nergikusan érvényesülő hatások viszont m ár fel­
gyorsíthatják a regionális, illetve a társadalmi 
szegregációs folyamatokat. A néhány évszakban 
tartósan is kedvezőtlen belvárosi klíma és az ál­
landósuló közúti közlekedési torlódások együttes 
érvényesülése m iatt felgyorsulhat a szuburbanizá- 
ciós folyamat [4].
3. A KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS KLIMATIKUS 
KÜLSŐ KÖLTSÉGEINEK MEGHATÁROZÁSA
Hazánkban, 2006-ban megközelítőleg 50 milli­
árd forintot áldoztak árvíz- és belvízvédelemre, 
valamint szélsőséges időjárási eseményeket kö­
vető kárelhárításra. Tárgyévben a hazai közúti 
személygépjármű-állomány 50 milliárd utas-km-t 
tett meg, és figyelembe véve, hogy m indezt igen 
alacsony 1,2 fő /járm ű kihasználtsággal, ez mind- 
összesen 41,66 milliárd km-t jelentett.
A problém a modellezéséhez szétválasztottam a 
személygépjárműveket dízel- és benzinüzeműre. 
A KSH tüzelőanyag-fogyasztási adataiból megbe­
csültem a járművek szén-dioxid-kibocsátását. Ha 
figyelembe vesszük, hogy az em beri eredetű káros 
anyagok kibocsátásának közel 20%-áért a közúti 
személygépjárművek a felelősek (Eurostat) -  és 
ez dinamikusan növekszik tovább, így hosszú tá­
vú feladatot ad a klímapolitika számára - ,  akkor 
kiderül, hogy járm űveink km-enként közel 0,24 
forintnyi kárt okoznak hazánk klímájában.
Ha feltételezzük, hogy a hazai gépjárműállomány 
8 l i te r /100 km-es átlagfogyasztással üzemel, akkor 
ez 3 forintnyi díjat je len t literenként.
Ha gondolatkísérletünket kiterjesztjük a közúti 
gépjárművekre, és feltételezzük továbbra is a 3 
forin t/lite r klímaköltséget, akkor a hazánkban el­
adott tüzelőanyagok mennyisége alapján ez 13,5 
milliárd forintot jelent.
Nemzetközi kutatások alapján1 kijelenthető, hogy 
a közúti közlekedés által okozott klimatikus külső 
költség nehezen becsülhető, az egyes kutatások 
eredményei igen nagy szórást mutatnak, tág hatá­
rok között mozognak, 14 és 200 € / tC O s közötti 
értékek jelentek meg. Mindazonáltal kijelenthe­
tő, hogy a fenti számítás eredm ényeként megha­
tározott magyar érték 5,14 € / tC O a, vagyis még a 
m inim um értéknél is jóval kisebb! Ha a nemzetkö­
zi szakirodalomban javasolt értékkel számolnánk 
(20 € /tC O s) , akkor a 2006-os évre csak a közleke­
dési szektor tüzelőanyag-fogyasztásából származó 
szén-dioxid-kibocsátás okozta kár megelőzésére 
és enyhítésére fordítandó összeg meghaladná az 
50 milliárd forintot!
4. A KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS KLÍMAVÁLTO­
ZÁST BEFOLYÁSOLÓ KÁROS HATÁSAINAK 
MÉRSÉKLÉSÉVEL KAPCSOLATOS FELADA­
TOK
A kedvezőtlen jövőbeli folyamatok kialakulását 
elkerülendő, eltérő feladatok hárulnak a társa­
dalom alkotóelemeire, az egyes em berekre és az 
államra, m int a közösségi érdekeket megtestesítő 
döntési grémiumra. A társadalomnak, illetve a 
közlekedő em bereknek szemléletmódváltásra van
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szükségük. Közös érdekünk az utánunk következő 
generációk életterének megőrzése érdekében a 
környezettudatos életm ód kialakítása. Itt az állam 
szerepe az oktatásban, képzésben (ismeretterjesz­
tés, népszerűsítés) közvedenül is meghatározó.
Az államnak más eszközei is vannak a közúti köz­
lekedésből származó környezetterhelés mérsék­
léséhez. A nemzetközi tapasztalatok azt m utat­
ják, hogy különböző díjak bevezetésével a közúti 
közlekedés attraktivitása, a forgalom nagysága 
csökkenthető. Az egyéni gépkocsihasználat éssze­
rűen m érsékelhető úthasználati, zóna használati, 
belépési díj kialakításával, vagy a gépjárművek ki­
használtsága növekedésének ösztönzésével úgy, 
hogy ez ne a közösségi közlekedés rovására tör­
ténjen. Fontos azonban szem előtt tartani, hogy 
az úthasználati díjat nem  lehet csupán bevételi 
forrásképzésre használni, hanem  azt elsődlegesen 
a forgalombefolyásolás hatékonyságát növelő esz­
közként célszerű alkalmazni.
A hosszú távú cél az üvegházhatást élénkítő gázok 
kibocsátásának radikális mérséklése, ami a mai és 
az elkövetkező néhány generáció életmódjának 
megváltoztatását igényli. A közgazdasági szakiro­
dalom ban elfogadott, hogy egy jó l m űködő piac 
hatékonyan osztja el az erőforrásokat. Azonban a 
lényeges hibák szükségessé tehetik a piac szabá­
lyozását oly módon, hogy az árak helyesen tükröz­
zék az erőforrások szűkösségét. A klímaváltozás 
esetében az üvegházhatást élénkítő gázok közjó­
szág jellege felveti az erőforrások gazdaságtalan 
használatának kockázatát [5].
Fontos különbséget tenni a klímaváltozás m ér­
sékléséért folytatott küzdelemben az úthasználati 
adó, illetve úthasználati díj között. Úthasználati 
adó esetén az úthasználatból származó bevételek 
m eghatározott cél nélkül kerülnek a központi 
költségvetésbe, nagy szabadságot biztosítva a kor­
mányzati szerveknek a felhasználás tekintetében. 
Úthasználati díj esetén a bevételeket adott cél el­
érésére fordítják, a befizetés a központi költség- 
vetéstől külön bevételi számlára kerül, és ezért 
„viszontszolgáltatással terhes”. Környezetgazdasá­
gi szempontból az lenne a helyes, ha a szennye­
zés m inden egysége után, azzal arányosan kellene 
adót vagy díjat fizetni. A környezetvédelmi adó­
nak az a funkciója, hogy a szennyezés összes elhá­
rítási költségét minimalizálja, s így egyfajta társa­
dalmi optim um ot valósít meg. Fontos gyakorlati 
tapasztalat e téren, hogy a magasabb energiaárak
-  amelyeket a gépjárművek tüzelőanyag-elégeté- 
séből származó környezetterhelés monetarizálása 
okozna -  az alacsony árrugalmasság következté­
ben nem  vezetnek az energiafelhasználás je len ­
tős csökkenéséhez, viszont általában erős lökést, 
ösztönzést adhatnának az energiahatékonyság ja ­
vításának és az ezzel kapcsolatos műszaki fejlesz­
tésnek [6].
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Közlekedésgazdaság
A költséggazdálkodás korszerűsítése 
a közlekedésben, különös tekintettel 
a közösségi közlekedésre
A közlekedési, ezen belül különösen a közösségi közlekedési vállalatok 
egyre inkább szembesülnek azzal a gazdálkodási problémával, hogy a 
korlátozott erőforrásaik mellett növelniük kell működési hatékony­
ságukat. A kapcsolódó döntés előkészítés megbízhatóbbá tehető, ha 
hiteles (ebb) információk állnak rendelkezésre az üzemi folyamatok 
elemi összetevőiről. Az alulról építkező, a technológiai jellemzőket fi­
gyelembe vevő, illetve felhasználó költséggazdálkodás megvalósításá­
val. A cikk célja a szerző ezen a területen végzett elméleti kutatási ered­





A téma aktualitását az adja, hogy a szűkülő források 
mellett egyre növekvő minőségi elvárások fogalma­
zódnak meg a közlekedési szolgáltatásokkal szemben. 
Ilyen működési környezetben a gazdálkodási dönté­
sek célja a megfelelő -  lehetőségekhez mérten opti­
mális -  erőforrás-allokálás.
A közösségi közlekedési szolgáltatások különösen ér­
zékenyek a hatékonysági problémákra, mivel a társa­
dalom és a politika közveden érdeklődési körében 
állnak. Szervezési és finanszírozási feladataik több, 
olykor egymásnak ellentmondó szempont -  gazdasá­
gosság, elérhetőség, megfizethetőség stb. -  mérlege­
lését, kiegyensúlyozását igénylik, méghozzá transzpa­
rens, elszámoltatható módon [6].
Az előbbiekben azonosított gazdálkodásirányítási 
feladatok elvégzéséhez minél megbízhatóbb döntés­
előkészítési információk szükségesek az üzleti-üzemi 
folyamatok elemi összetevőiről, nem csupán azok ösz- 
szesített jellemzőiről. A döntéstámogatás keretében 
tehát szükség van az elemi eredményobjektumok/ 
költségviselők (vagyis a közlekedési „termékek”/szol­
gáltatások) egzakt költségének megállapítására. Ez 
sokszor önkényes felosztó kulcsokat alkalmazva és/
vagy aggregált adatok ádagolásával valósul meg. Köz­
lekedési vállalatoknál gyakori pl., hogy univerzálisan 
alkalmazott, az összesített költség- és teljesítményhal­
maz alapján képzett fajlagos járműkilométer-költsé- 
gekkel operálva terveznek az egész tevékenységre, 
miközben nem, vagy nem kellő mélységben veszik 
figyelembe a költségdifferenciáló tényezőket (pl. el­
térő járműjellemzők, viszonylatjellemzők stb.). Az 
ilyen és hasonló, elnagyolt költségkalkulációk torz 
értékítéletekhez vezethetnek az eredményesség, ön­
költség, költséghatékonyság tekintetében, ami végül 
nem hatékony erőforrás-allokálást eredményezhet
A költségallokációs probléma makro- és mikroszin- 
ten is értelmezhető: a közlekedési rendszer, illetve a 
közlekedési szolgáltatások/vállalatok szintjén. Előbbi 
esetben nemzetgazdasági keretek között kell vizsgál­
ni a közlekedés költségszerkezetét, illetve annak meg­
oszlását a rendszer elemei között Utóbbi esetben a 
közlekedési vállalatok vonatkozó üzemgazdasági fel­
adatairól van szó, amelyekkel meghatározzák költsé­
geik struktúráját, illetve azok felmerülésének okozóit, 
valamint a teljesítmények és a költségek közötti össze­
függéseket.
A nem kellően alátámasztott költséggazdálkodás fő­
leg az összetett, vertikálisan és/vagy horizontálisan 
integrált vállalati rendszerekben lehet probléma, 
ahol jelentős az egzakt módon nehezen megfogható 
közvetett vagy „közös” költségek (amikor egyes erő­
forrásokat több elemi költségviselő közösen használ)
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részaránya -  ilyen lehet pl. egy nagyobb közösségi 
közlekedési szolgáltató is. Amennyiben ez a rész­
arány aránylag alacsony, ott is fontos a hiteles költ­
ségallokáció, de annak megoldása lényegesen ki­
sebb akadályokba ütközik.
Ez persze nem azt jelenti, hogy kisebb arányú 
közvetett költség esetén ne lenne létjogosultsága 
a következőkben vázolt kontrolling eljárások fel- 
használásának. Ui. a közös költségek önmagukban 
is jelentős nagyságrendet képviselhetnek, még ha 
részarányuk -  pl. egy vállalati dezintegrációt kö­
vetően -  már nem  is oly nagy: lásd a pályavasúttól 
és a vontatástól szervezetileg függetlenített vasúti 
személyszállító vállalatok esetét, ahol a járműgaz­
dálkodás vagy a vezénylési feladatok költségvonza­
ta jelentős, de „eltörpül” az egyedi költségvonzatú 
pályahasználati vagy vontatási díj mellett. Egyéb­
iránt a nyitott közlekedési piacokon a verseny erő­
södése a közeljövőben éppen a vállalati integráció 
(egyesülés, felvásárlás) irányába hat -  pl. a vasúti 
és a közúti áruszállításban, a logisztikában és a lé­
gi közlekedésben m ár érzékelhetők ezek a trendek 
- ,  ami ismét előtérbe helyezi a közös költségekre 
fókuszáló közlekedési kontrolling eljárások intenzí­
vebb használatát.
1. ábra: Számviteli és technológiai adatokat 





Költséghelyek v. tevékenységek 
(résztvesznek a közösségi közlekedési 
"termékek" előállításában)
költsége, teljesítménye, fajlagos költsége (belső 
elszámoló ára)
Költségviselők 
(elemi közösségi közlekedési "termékek")
önköltsége, fedezete
2. ÚJ KOLTSEGGAZDALKODASI 
MEGKÖZELÍTÉS
A bevezetőben azonosított problémakör makroszintű 
leképezésének lehetséges megoldása a közlekedés tár­
sadalmi, azaz intem és extern hatásokat is tekintetbe 
vevő költségszámla-rendszerének felállítása. Ez alapján 
valósítható aztán meg a közlekedéspolitikák által sok­
szor preferált társadalmiköltség-bázisú, használattal 
arányos árképzés. Itt ezzel a témával bővebben nem 
foglalkozunk. Felhívjuk ugyanakkor a figyelmet a Köz­
lekedéstudományi Szemle 2003-2004. évi számaiban publi­
kált cikksorozatra (szerzők: Tánczos Lászlóné és Bokor 
Zoltán), amely a legjobb nemzetközi gyakorlat alapján, 
de a hazai sajátosságokat is feltárva részletesen tárgyalja 
a társadalmi költségeken alapuló közlekedési árképzési 
rendszerek kialakítási és implementációs feltételeit Ki­
fejezetten a városi közlekedés társadalmi költségszerke­
zetét tárta fel az EU kutatási keretprogramjában finan­
szírozott K+F projekt, a FISCUS. Ennek megállapításai 
iránymutatásul szolgálhatnak a mikroszintű közösségi 
közlekedési költségvizsgálatok számára is [5].
Üzemgazdasági vonatkozásban az operatív kontrolling 
vagy a tevékenységalapú költségszámítás módszere jö ­
het szóba megoldásként. Ezek lényege, hogy a már em­
lített ún. közös költségek ok-okozati alapú eredmény­
objektumokra allokálása a 
naturális teyesítményára- 
mok felhasználásával való­
sul meg az ad hoc felosztó 
kulcsok minimális (adott 
esetben nulla) szintre szorí­
tása mellett Ez nem jelent 
mást, mint a számvitel ál­
tal rögzített információk 
kombinálását a kapcsolódó 
műszaki-technológiai rend­
szerjellemzőkkel abból a 
célból, hogy elkerüljük 
vagy legalább csökkentsük 
a szimpla ádagolási problé­
mából adódó információ- 
vesztést Az átlagolást ugyan 
nem vetjük el teljesen, de 
a lehető legalacsonyabb 
aggregáltsági szintekre he­
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összefüggések meghatározását is [1, 3, 4], Ezek rész­
letezésétől most eltekintünk. Jelen tanulmányban a 
javasolt új költséggazdálkodási modell elvének bemu­
tatását a vasúti közlekedésre, illetve a logisztikára már 
adaptált alapmodellekből kiindulva, de a specifikáci­
ót a közösségi közlekedésre alkalmazva végezzük el. 
A modell átfogó (egyszerűsített) felépítését az 1. ábra 
mutatja be. (1. ábra)
A javasolt költségallokációs mechanizmus alapgon­
dolata nem tűnik túl bonyolultnak: az oksági alapon 
költségviselőkhöz (elemi termékekhez/szolgáltatások­
hoz) nem rendelhető közös költségeket kapcsoljuk a 
termék vagy szolgáltatás előállításában részt vevő egysé­
gekhez (költséghelyek) vagy tevékenységekhez, majd 
határozzuk meg azok jellemző teljesítménymutatóit a 
technológiai rendszerekből kinyert paraméterek alap­
ján. Képezzünk belső elszámoló árakat a költségvise­
lők/ tevékenységek esetében a teljesítményeikre vetí­
tett fajlagos költségeikből, értékeljük a költségviselők 
által .fogyasztott” teljesítményeket ezen árakkal, majd 
a monetarizált teljesítményeket az egyedi költségekhez 
hozzáadva megkapjuk a költségviselői önköltséget Ha 
itt rendelkezünk részletes bevételadatokkal, a költség- 
viselők fedezete is előállítható.
Az aránylag „egyszerű” alapelv mellett a modell közös­
ségi közlekedésre (illetve általában a közlekedésre) 
adaptálása azonban általában nagy bonyolultságú fel­
adatot jelent A vizsgálandó eredményobjektumok, il­
letve az ezekhez kapcsolható egységek/tevékenységek 
számossága sokszor többezres nagyságrendű lehet, 
nem is beszélve a közöttük fennálló, gyakran oda-vissza 
hatásokkal terhelt teljesítményáramlásra. Gyakran ne­
héz megtalálni a tevékenységeket jól jellemző, ugyan­
akkor a költségkalkulációba hitelesen bekapcsolható 
technológiai paramétereket is. Mindez további, kiter­
jedt kutatómunkát igényel minden egyes gyakorlati 
alkalmazáskor.
Elöljáróban megjegyezzük, hogy a séma mentén vál- 
lalatspecifikusan, azaz az adott közösségi közlekedési 
szolgáltatók belső és külső működési környezetéhez 
igazítva kell kialakítani az egyes költséggazdálkodási 
rendszereket Ezek mellett azonban vannak olyan ál­
talános megfontolások, amelyek mindegyik esetben 
útmutatást adnak az implementációhoz. A következők 
e megállapításokat tárgyalják.
3. A JAVASOLT KÖLTSÉGGAZDÁLKODÁSI 
MODELL KÖZÖSSÉGI KÖZLEKEDÉSI 
ADAPTÁCIÓJA
Első lépésként a vizsgálandó eredményobjektumokat, 
vagyis a költségviselőket kell definiálni, ui. ez határozza
meg a modell részletességi, mélységi fokát Mi legyen 
tehát az elemi közösségi közlekedési „termék” vagy in­
kább szolgáltatás, amelynek önköltségét, illetve fedeze­
tét kívánjuk meghatározni?
A lehető „legelemibb” költségviselő az utazás (egy 
adott helyváltoztatás) lehetne. Ezen a szinten gyakorla­
tilag minden költség közösként aposztrofálható, ráadá­
sul a jelenlegi értékesítési rendszerekben a bevételek 
sem nagyon köthetők egyértelműen egy utazáshoz (ki­
vételt ez alól bizonyos helyközi személyszállítási szolgál­
tatások képeznek). Igaz, az elektronikus jegyrendszer 
bevezetése segíthet a bevételek allokálásában, különö­
sen, ha az a bérletes utazásokat is egyértelműen rögzí­
ti. Mindenesetre a költségek „közös” jellegét ez nem 
változtatja meg, így „utazás” költségviselő választásakor 
nagy bonyolultságú kontrolling rendszer kiépítésére 
lenne szükség.
Egy másik, de jóval aggregáltabb szintű lehetőség a vi­
szonylat Itt a bevételek jobban megfoghatók (kivéve 
az elektronikus jegyrendszerrel még nem rendelkező 
városi közösségi közlekedést), a költségek között pedig 
előreláthatólag nő az egyedi tételek (pl. az üzemanyag­
felhasználás vagy dedikáltjárművek esetén akár a teljes 
jármű-üzemeltetési költség stb.) részaránya. Ennél egy 
fokkal részletesebb a járat mint költségviselő. Itt a kö­
zös költségek allokálása még (általában) aránylag jól 
megoldható (bár nyilván több lesz a kalkuláció -  sőt a 
becslés -, mint viszonylatszinten), igaz nehezebb a be­
vételek allokálása.
Egyértelműen tehát nem lehet állást foglalni abban, 
hogy mi legyen a vizsgálandó eredményobjektum a 
közösségi közlekedésben. Ez nyilván függ a döntés­
előkészítés információigényétől, a kontrolling rend­
szer bevezetéséhez rendelkezésre álló forrásoktól és 
az információs technológia műszaki színvonalától. Az 
viszont jó  útmutatás lehet, hogy minél részletesebb a 
megválasztott költségviselő, annál kifinomultabb költ­
séggazdálkodásra van szükség, ugyanakkor az informá­
ciós technológia fejlődése egyre inkább támogatja a 
komplexebb költséggazdálkodási rendszerek kialakí­
tását
Amennyiben megtörtént a költségviselő definiálása, az 
meghatározza az egyedi és a közös költségeket Ezeket 
a számviteli rendszerből lehet kinyerni. Az egyedi költ­
ségeket közvedenül a költségviselőkre (járat, viszonylat 
stb.) lehet könyvelni. Minél aggregáltabb a költségvise­
lő, annál több tételt lehet egyből hozzá kötni. Mi lehet 
egyedi költség? -  mint láttuk, ez a költségviselő meg­
választásától függ: pl. egyjáratnál a pályahasználati vagy 
útdíj, az üzemanyagköltség (ha a fogyasztás jól mér­
hető -  mert ha nem, akkor ez is közös költség) stb.
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Mindamellett maradnak olyan költségtételek, ahol 
oksági alapon nem végezhető el a ráterhelés. Itt jön­
nek a képbe a költséghelyek vagy a tevékenységek.
A költséghelyek olyan egységek, amelyek több költség- 
viselőt (elemi tömegközlekedési „terméket”) „szolgál­
nak ki” bizonyos teljesítésekkel. A közösségi közleke­
désben ilyen lehet pl. egy karbantartó, értékesítő vagy 
vezénylést végző szervezeti egység, egy jármű vagy jár­
műtípus, egy létesítmény (megálló, állomás) stb. Ha a 
szervezet (illetve annak egységei) helyett az üzleti-üze­
mi folyamatokból indulunk ki, akkor a költséghelyek 
helyett a tevékenységeket is alkalmazhatjuk a közös 
költségek felosztásához. Ekkor a karbantartásról, ér­
tékesítésről, (menetrend) tervezésről, diszpozícióról, 
operatív irányításról, elszámolásról stb. mint folyamat­
elemekből indulunk ki, alábontva azokat műveletcso­
portokra, műveletekre -  igény szerint Ez utóbbi talán 
azért szerencsésebb, mert jobban tükrözi a közösségi 
közlekedés szolgáltatásjellegét A két megközelítést 
elvben kombinálni is lehet de ez a gyakorlatban nem 
használatos (inkonzisztenciához vezethet).
A költséghelyekhez vagy a tevékenységekhez hozzá 
kell tehát rendelni a közös költségeket. Ezt úgy lehet 
pl. megoldani, hogy a költségek mögött álló erőforrá­
sokat -  munkaerő, anyagok és eszközök, vásárolt szol­
gáltatások stb. -  kapcsoljuk hozzájuk, s az erőforrások 
fogyasztása révén felmerülő költségtételeket a szám­
viteli költségnem (azaz költségfajta) könyvelés mellett
itt is rögzítjük. Ez adott esetben a könyvviteli munka 
bővítését jelenti (többszörös rögzítés). Amennyiben 
nincs ilyen plusz adatrögzítés, akkor utólagos hoz- 
zárendelést-megfeleltetést kell végezni a számviteli 
számlastruktúra és a kontrolling költséghelyi/tevé­
kenységi struktúra között
Az előbbiek során előáll a költséghelyi/ tevékenységi 
szintű költségszerkezet. További feladat a közvetett 
költséggyűjtő objektumok „munkáját” jellemző telje­
sítménymutató (k) megtalálása. Itt a kiindulási alapot 
a technológiai alrendszerekben -  forgalom tervezés és 
lebonyolítás, karbantartásjavítás, járműgazdálkodás 
stb. -  gyűjtött naturális folyamatjellemzők adják. A ki­
választott teljesítménymutatóknak mérhetőknek vagy 
legalább hitelesen becsülhetőknek, közelíthetőknek 
kell lenniük. Általában idő (műveleti idők), meny- 
nyiségi (db, egység) vagy helyváltoztatási (jármű-km, 
utas-km) típusú paraméterek alkalmazhatók a közös­
ségi közlekedési költséghelyek és tevékenységek telje­
sítési intenzitásának mérésére. Amennyiben hosszabb 
(statisztikailag már értékelhető) idősorok állnak ren­
delkezésre egyes egységek/tevékenységek költségéről 
és a potenciális teljesítményekről, korrelációszámítás 
segítségével matematikailag is alátámasztott módon 
végezhető a megfelelő teljesítményjellemzők (ún. 
költségokozók — cost driverek) kiválasztása.
A teljesítmények birtokában a költséghelyi/tevékeny­
ségi költségek már megoszthatók állandó (pl. fix ér­
tékcsökkenési leírás, havi 
bér stb.) és a teljesítmény­
től függő változó (pl. telje­
sítménybér, anyagköltség 
stb.) tételekre. Képezhető 
a teljesítményegységre vetí­
tett teljes és változó fajlagos 
költség is. Elvileg mindket­
tő alkalmas arra, hogy az 
objektum elszámoló árát 
adja, de módszertanilag 
helyesebb döntés a fajla­
gos változó költség válasz­
tása. Utóbbinál ui. csak a 
teljesítményfüggő tételek 
kerülnek majd továbbter- 
helésre, ami jobban meg­
felel az ok-okozati össze­
függések követésének.
A fajlagos költségek egyéb­
ként -  amellett, hogy el­
számoló árat képeznek
-  önmagukban is fontos 
információforrások. Meg­




mutatják, hogyan áll összhangban a vizsgált egység 
erőforrás-felhasználása és teljesítménye, illetve az 
esetleges eltéréseknek mennyiségi vagy inkább mo­
netáris okai vannak.
Egy bizonyos költségviselő, vagyis az elemi közösségi 
közlekedési szolgáltatás önköltsége előállítható a rá 
terhelt egyedi költségek és az általa felhasznált érté­
kelt költséghelyi/tevékenységi teljesítmények össze­
geként. Utóbbiakhoz mérni (helyenként közelíteni) 
kell a költségviselő/tevékenység szintű teljesítmény 
felhasználásokat, amelyeket rendre pénzértékben 
kell kifejezni a megfelelő elszámoló árakkal. A bevé­
tel és az önköltség szembeállítása adja az eredmény­
objektum fedezetét, vagy bruttó fedezetét, ha fajlagos 
változó költség volt az elszámoló ár. Utóbbi esetben 
a nettó fedezethez az át nem terhelt fix költségeket 
is be kell vonni, akár magasabb aggregáltsági szinten 
(hogy ne torzuljon az oksági összefüggés).
A módszer alkalmazásával tehát elemi szinten, diffe­
renciált módon is értékelhetők lesznek a közösségi 
közlekedési járatok, viszonylatok (netán utazások) 
önköltség és költségfedezet szempontjából -  mel­
lőzve az uniformizált átlagértékekből adódó elna- 
gyolásokat A módszert elméletileg tökéletes szintre 
lehet fejleszteni, ami 100%-osan kiküszöbölné a tor­
zításokat Ez azonban nagyon széles körű és precíz 
teljesítménymérést és költséggyűjtést feltételezne, 
ami a gyakorlatban -  ésszerű keretek között -  nem 
megvalósítható, de többnyire nincs is rá szükség. Már 
az is értékelhető eredménynek számít, ha a műszaki 
összefüggések gazdasági számításokba integrálása ösz- 
szességében némileg, rag)’ egyes kulcsfontosságú te­
rületeken jelentősen javítja a kalkulációs pontosságot 
a hagyományos -  kizárólag számviteli megközelítésre 
építő -  módszerekéhez képest.
4. GYAKORLATI ALKALMAZÁSI KÉRDÉSEK
A fentiekben kidolgozott költséggazdálkodási modell 
bevezetéséhez számba kell venni a gyakorlati alkalma­
zás feltételeit, különös tekintettel a végeredményként 
realizálódó információs rendszer koncepciójára.
Az eljárás gyakorlatba ültetése feltételezi, hogy a 
számvitelileg kötelező adatgyűjtésen felül a közösségi 
közlekedési szolgáltató vállalat kialakítsa saját „belső 
számviteli” rendszerét a költséghelyek vagy tevékeny­
ségek, valamint a költségviselők meghatározásával, 
ezek hierarchikus összefogásával, továbbá a kapcso­
lódó kiegészítő adatgyűj tés/ transzformálás megszer­
vezésével. Ez önmagában persze nem elég, szükség 
van a technológiai rendszerekben tárolt, de a költség­
menedzsmentben csak részben kiaknázott műszaki
összefüggések bekapcsolására, vagyis a vonatkozó 
teljesítményadatok számbavételére, gyűjtésére, fel­
dolgozására. Ezen túlmenően számos szervezetfej­
lesztési kérdés is megoldásra vár a vállalati kontrolling 
funkció megerősítése, elfogadtatása tekintetében, de 
ezekre itt bővebben nem térünk ki; lásd: [1,4].
A feltételrendszerből az adatgyűjtés, adatfeldolgozás 
témaköreit kiemelve juthatunk el arra a következte 
tésre, hogy a költséggazdálkodási modell implemen­
tálása adekvát informatikai háttér megteremtését 
követeli meg. (Elvileg e nélkül is működtethető a mo­
dell, de bizonyos „méret” -  adattömeg -  felett már 
kezelhetetlenné válik.) A sokféle inputadatforrás, az 
adatok kombinálása, transzformációs igénye kézen­
fekvővé teszi az adattárházi technológia felhasználá­
sát. Ennek elvi megközelítését a 2. ábra szemlélteti.
A közösségi közlekedési vállalat operatív üzleti-üze­
mi folyamatait támogató tranzakciós rendszereiből 
(számviteli rendszer, technológiai alrendszerek) pe­
riodikus módon felgyújtott alapadatok az adattárház 
lekérdezésre optimalizált, multidimenzionális adat­
bázisában kerülnek a meghatározott költséghelyi/ 
tevékenységi, illetve költségviselői szerkezetben — a 
hierarchiákat és az aggregálási szinteket is figyelem­
be véve -  tárolásra. Itt a különféle hozzárendelések, 
transzformációk, adatműveletek -  beleértve a gazdál­
kodási és a technológiai adatok összekombinálását -  
is elvégezhetők (automatizálható módon). Az adatok 
elérése, valamint elemzési-riport célú felhasználása 
aztán az üzleti intelligenciaeszközként funkcionáló, 
adattárházra telepített kontrolling megoldáson ke­
resztül valósítható meg, ami nem igényel pótlólagos 
programozási ismereteket [2].
ÖSSZEFOGLALÁS
A közlekedési, ezen belül a közösségi közlekedési 
költséggazdálkodás továbbfejlesztésére irányuló, je­
len fázisban alapvetően elméleti megközelítésű kuta­
tás eredményeképp megállapítható, hogy a műszaki 
és gazdasági adatokat/paramétereket kombináló 
költségkalkulációs módszerek -  megfelelő adaptációt 
követő -  felhasználása hozzájárul a gazdálkodási (erő­
forrás-allokációs) döntések egzaktabb megalapozásá­
hoz. Az implementációhoz szükséges módszertan 
rendelkezésre áll, így a kutatás következő fázisában 
sor kerülhet a kidolgozott modellek valós működési 
körülmények közötti verifikálására. Az már most elő­
revetíthető, hogy az elméleti összefüggések 100%-os 
gyakorlatba ültetése valószínűleg nem fog sikerülni 
(adatgazdálkodási, információs háttérbeli stb. okok­
ból) , de már a részleges realizáció is (nagy valószínű­
séggel) „kézzelfogható” eredményt hozhat
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Közlekedésgazdaság
Amennyiben az implementációra irányuló kísérlet 
egy (közösségi) közlekedési vállalatnál sikerrel jár, s a 
szélesebb körű bevezetés mellett döntenek, érdemes 
megfontolni a kontrolling funkciókat támogató, adat- 
tárházra épülő információtechnológiai háttér kiépíté­
sét (vagy ha már van ilyen, akkor a kontrolling funkció 
hangsúlyosabbá tételét) is. Ahogy a költséggazdálko­
dás effektiv átalakításánál, úgy itt is az ún. evolutív rend­
szerfejlesztés elvének követése célszerű: első körben a 
legfontosabbnak vélt működési területekre érdemes 
fókuszálni, majd az ott szerzett tapasztalatokra építve 
kerülhet sor a rendszer fokozatos, több lépcsős kibőví­
tésére. Minél inkább előrehalad a bevezetés, a fejlesz­
tési lépcsők „átugrása” annál könnyebben megy a fel­
halmozott tudás birtokában, miközben a kockázatok 
csökkennek, mivel minden egyes lépcső önmagában is 
működtethető részrendszereket eredményez.
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Zusammenfassung
Die Verkehrsgesellschaften besonders die kommu­
nalen Verkehrsgesellschaften konfrontieren immer 
stärker mit dem Wirtschaftsproblem, dass Sie mit ih­
ren begrenzten Ressourcen die Betriebseffektivität 
steigern müssen. Die Zuverlässigkeit der respektiven 
Entscheidungsvorbereitung kann erhöht werden. 
Dazu ist es aber notwendig, dass zuverlässige (re) 
Informationen über die elementaren Bausteine der 
Geschäfts-, Betriebsvorgänge zu Verfügung stehen. 
Die Daten können mittels einer sich von unten auf­
bauenden die technologischen Merkmale berück­
sichtigen - den Kostenwirtschaft gewonnen werden. 
Ziel des Artikels ist die Vorstellung der teoretischen 
Forschungsresultaten des Autors auf diesem Gebiet 
vorzustellen, ergänzt durch Hinweise auf die Be­
dingungen Unmöglichkeiten der Implementation 
in die Praxis. Das Wesentliche der neuen Kosten­
wirtschaftsmethode ist, dass Kostenallokation zur 
Ergebnisobjekte durch die Benutzung von natürli­
chen Leistungsströme realisiert wird neben der Zu­
rücknahme der ad-hoc Aufteilungsschlüssel auf ein 
minimales Niveau.
Hinsichtlich der Informatikunterstützung der Me­
thode ist wegen den vielen Eingangsdatenquellen, 
sowie den Kombinier-, und Transformierbedarf der 




160 éve született meg az első magyar 
közlekedéspolitika 
Félreértett vagy félremagyarázott programok
Gróf Széchenyi István 1848. január 25-én teijesztette elő a Javaslat a 
magyar közlekedési ügy rendezésérül” című munkáját. Felszólalását 
ekként kezdi: „Hosszú álmaink s több mint félszázados szónoklataink 
után úgy látszik: elvégre ’tennünk’ is kellene valami nagyobbszerűt 
már, ha a nemzetek sorábúl dísztelenül kisodortatni nem akarunk.” 
Befejezésül pedig kijelenti: Javaslatom tehát, melyet e lapokban fog­
laltam, oly óhajtással nyújtom be, vajha azok, kiknek kezeibe a végezés 
hatalma van letéve, fölleljék benne a nemzetegyesítés, érdekösszeszö- 
vés s főleg nemzetiségük szellemi súlyának azon irányát, mely engem 
vezetett, s mely valamint eddig is nyilvános életemnek s politikai mű­
ködésemnek legmélyebb talpköve volt, úgy lesz -  ha Isten érnem en­
gedi -  építményeim utolsó zárköve is!”
A magyar közlekedés, de a szélesebb társadalom számára is mindmá­
ig fontos alapmű születésének 160. évfordulóján mutatja be a szerző 
azokat a fontos összetevőket, tételeket, amelyeket gr. Széchenyi István 




Benedek Elek 100 éve megjelent életrajzi művéből 
idézem a 200 éve kezdődő „megalapozó” történetet. 
A napóleoni győzelem (Bécs bevétele) kényszeré­
ből „Ferenc császár Magyarországba szorult”, ahol 
az 1808-as országgyűlésen feleségét, Ludovikát meg­
koronázzák a „szívének legkedvesebb magyaljai”. Az 
így félrevezetett főurak Napóleon elszakadásra fel­
hívó kiáltványára az utolsó -  csúfos vereséget hozó
-  1809-es nemesi felkeléssel válaszoltak. A császári 
béke meghozta az első csonka Magyarországot. Ret­
tenetes pénzügyi helyzetünket Ferenc császár a forint 
leértékelésével oldja meg (egyötödére). A feliratok­
ra, tiltakozásokra őfelsége (elfelejtve, hogy „Egyek 
voltunk, egyek vagyunk... ”) tagadja az országgyűlés 
beleszólási jogát a pénzügyekbe. így az 1811-12-i
országgyűlés nem is tudta a pénzügyi válságot meg­
szűri tetni. A következő 13 évben országunkat ren­
deletekkel szabályozzák. ,Mindaz, ami kevés szép, 
hasznos a nemzet javát... célzó dolog történt, egyes 
hazafiak érdeme, a bécsi kormány csak adózó tar­
tományt lát Magyarországban!” Ekkor alapiba meg 
Széchényi Ferenc a Magyar Nemzeti Múzeumot
„Mezőgazdaság, gyáripar, húsipar, kereskedelem 
m ind tengődik. Az ország fővárosa valójában egy 
nagy falu. Az utak országszerte gyalázatosak. A ne­
messég... nem  járu l az utak csinálásához, fenntar­
tásához... M iért kell az útépítés terhét a paraszt­
nak viselni?” Ez időben küldte hadba Széchényi 
Ferenc fiait, Lajost, Pált és a 18 éves Istvánt. Kato­
nai pályafutását („tudadan m aradtam ... helyesen 
írni sem tudtam ”) nem  jelzi dicsszavakkal, noha 
négy rendjelet és 1913-ban pedig a híres lipcsei 
csatában kapitányi rangot kapott. Viszont ennek 
során volt ideje megismerni Német-, Francia- és 




1819-ben nyolcpontos munkatervében szerepel az 
„5. Általános reform Ausztriában 6. Nemzeti neve­
lési terve.” Ezt követően 1821. január 4-én naplójá­
ban idézi önmagát „...azt mondtam, hogy egy évi 
jövedelmemet kötöm le, ha Buda és Pest között híd 
jön  lé tre ...”
1822-23-ban m ár tudatos „tanulmányútjai” vol­
tak, Angliában az alkotmányt, lótenyésztést és a 
gépeket tanulmányozza, Franciaországból a Duna 
és Tisza szabályozásának eszméjét hozza haza.
A RÁESZMÉLÉS PILLANATA
Az 1825-ös -  13 év szünet után összehívott -  or­
szággyűlésen az elárvult magyar nyelv ügyének 
vitáját megszakítva „felállott egy huszártiszt egy 
nagyszerű ajánlattal: egy magyar tudós társaság 
alapítására évi 60 ezer forintot ajánlva föl” a kö­
vetkező szavakkal: „Nekem itt szavam nincs (nem 
volt követ) az országnak nagyja nem  vagyok, de 
birtokos vagyok, és ha feláll oly intézet, mely a ma­
gyar nyelvet kifejti... jószágaim egy esztendeijöve- 
delm ét feláldozom”, minthogy -  m ondta később
-  „nemzetté kell tenni a m agyart. . .”
Az 1830-ban megjelenő Hitelben  a szegénység 
okainak taglalása („a fő ok a hitel tökéletes hiá­
nya”) mellett szól arról, hogy folyóink szabályozá­
sával gazdag termőföldeket, avas- és kőszénvagyon 
intenzívebb kitermelésével nagyobb gazdagságot, 
jó lé te t biztosíthatnánk. És itt idézem ma is idősze­
rű szavait „Sokan azt gondolják Magyarország volt; 
én azt szeretem hinni: lesz.”
A Világban m ár részletes programot is ad; hajózást a 
Vaskapun át, állandó Buda-Pesti hidat, és 1830-ban 
Beszédes mérnökkel végighajózza a Dunát, s leírja a 
szomorú helyzetet, a hajóvontató „rabszolgákat”.
Végül az 1933-ban megjelenő Stádiumban reform ­
terveit 12 pontban foglalja össze, melyből négyet 
mutatok be: 1. Hitel. 5. Törvény előtti egyenlőség.
8. Vizek, utak, belvámok országgyűlésen tárgyal­
tassanak. 9. M onopóliumok, céhek eltörlése. A 
könyv „valósággal forrongásba hozta a lelkeket”.
A TETTEK MEZEJÉN
1832-ben német-belga-angol-francia tanulmány­
úton az állandó híd ügyében szerez tapasztalato­
kat. 1833-ban József nádor „felszólítására” királyi 
biztosként indította el Vásárhelyi Pál mérnökkel 
Moldova és Orsóvá között a Duna szabályozását, 
kezdték el a Kazán-szorosnál a sziklák repesztését.
Az 1832-36-i országgyűlésen kellett ádáz csatát vív­
nia az állandó hídért, melynek ünnepélyes alapkő- 
letételére 1842-ben került sor. A pesti kereskedés­
nek nagy lökést adott a Dunagőzhajózási Társaság 
elnökeként; Bécs után Konstantinápolyi is elérik, s 
megépítik az Óbudai Hajógyárat. (Ma m ár sajnos 
mindkettő csak történelem.)
1845 jeles dátum, először alapítanak hivatalt a 
közlekedés igazgatására „Országos Közmunkák 
Igazgatósága” néven, és élére augusztus 15-én ne­
vezik ki Széchenyit. Csak egy „nyomorúságos iro­
dát” kapott, de önálló volt! Az ellenzékiek nem  
támogatták, szó szerint sárral is megdobálták, de 
ő nem  habozott, mondván „kihasználhatja a kor­
mányt az ország javára”. A pénzügyminiszter hat 
helyett csak egymillió forintot adott (milyen isme­
rős gesztus) a Tisza szabályozására, de ő rögtön 
munkához látott, gőzössel bejárta a Tiszát, diadal- 
ú ján ak  csúcsa a debreceni beszéd volt melyet így 
zárt: „Bízzunk Istenben s magunkban, s járjunk 
eszünkön. Feltártam előttetek lelkem m inden 
gondolatát tartalék nélkül. Rajtatok a sor: ítélje­
tek és válasszatok. A haza sorsa kezetekben! ” (Ily 
elme ma is elkelne.)
És 1846. augusztus 27-én az első kapavágással el­
kezdődött a Tisza-szabályozás amelyben Vásárhelyi 
Pál volt kivitelező partnere.
A NAGY MŰ...
A fenti előzmények nyomán, a külföldi tanulmány- 
ú ja in  tapasztaltak, valamint a hazai viszonyok fel­
mérése nyomán 1848. január 25-én a Pozsonyban 
összegyűlt „Országos Rendeknek” terjeszti elő ja­
vaslatát „a Magyar Közlekedési Ügy rendezésérül”. 
Nyolc fejezetben mutatja be a „közlekedés ügye kö­
rül ném i általános nézeteket, melyeket több jeles 
fők segítségével összeszedni alkalmam volt”.
I. fejezete: Általános szempontok. A nyitó mondata: 
„Hazánkban a közlekedések ügyét a véleüen ve­
zette eddig.” A továbbiakban részleteiben elemzi 
a tapasztalható közlekedésszervezési anarchiát, és 
kimondja, hogy „ily állásban rendszeres összeköt- 
tetésrül, országos fővonalakrul szó sem lehetett... 
Hajózható folyóink állapotát szinte a véleden hatá­
rozta el. Hajózási törvény, úti s vízi rendőrség még 
a jövendőnek van fenntartva.”
„Ebbül kettő következik... ”:
a) „a közlekedés m inden létező eszközeinek... or­
szágos fölügyelet alá kell adatni”
b) „ezentúl semminemű közlekedési eszközt, mely 
közhasználatra szolgáland (vaspálya, vízépít­
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mény, csatorna, kőút) kiállítni ne lehessen... ha­
tóság tudta s beleszólása nélkül”. Ezzel megala­
pozta az NKH (Nemzeti Közlekedési Hatóság) és 
a vízirendőrség létét.
További fő axiómái:
- ,A külföldi példák ismeretében nekünk ott kell 
kezdeni, hol ők hosszú fejlődés után végezték”.
- „A közlekedési ügy elintézése egyáltalában meg 
nem  tűri a töredékes foltozgatást, hanem  az 
egész rendszernek egybevéve kell most legalább 
fővonalaiban megállapíttatni: egyedül ezáltal ke­
rülhetjük ki a vidékek érdekharczábul szükség­
kép fakadó visszavonást”.
- ,A zért is, m ert a közlekedési fővonalok (főleg 
vaspályák) határozzák e l... m inden további köz­
lekedési eszközök irányát... m inden többi vaspá­
lya és kőút vonalaknak azokhoz kell sim ulni... s 
összefüggő egészet képezni... ”
- Szükséges „a hajózható Tisza, Bodrog, Szamos, 
Körös, Maros rendezése, szükséges a debreceni, 
miskolci, szegedi, aradi vasút”.
-Végül a kamatbiztosítást, a bérszabályozást s a 
„párvonalak elleni tilalom” jogtalanságát emeli 
ki.
II. A közlekedési rendszer alapelvein belül a külföldi 
tapasztalatait (Anglia, USA, Kanada, Franciaor­
szág, Hollandia, Belgium) részletesen bemutatja 
a vaspályák, csatornák és kőutak tekintetében. 
Ezek nyomán fogalmazza meg alapelveit:
1. „... A vaspálya a legcélszerűbb arra, hogy a nem ­
zeti kereskedelem fölélesztésének alapjául té­
tessék...”
2. ,A közlekedés többi eszközeinek... csak aláren­
delt állást lehet adni.”
3. A csatornák csak a hajózható folyók útját rövi­
dítsék.
4. A kőutak a helységek egymás közti vasúti vagy 
hajóúti kapcsolatát szolgálják.
III. A Számítási adatok c. fejezetében a közlekedé­
si pályák megvalósítását megelőző költségelemzés 
fontosságát hangsúlyozza, és ehhez számítási ada­
tokkal mutatja be -  a fenti országonként — a lé­
tesítés összesített és egységköltségeit (földszerzés, 
vonalépítés, állomások, mozdonybeszerzések).
IV. A magyar közlekedési rendszer részletes kifejtése c. 
fejezetben ismét kiemeli a vasút, hajóút, kőút fon­
tossági sorrendet, s azt, hogy a „vaspályafővonalak 
egyenes irányban vezettessenek a végpont felé”.
A) A  Vaspályák részben elemzi a négy fővonal bu­
dapesti indításának indokait országrészeink és 
európai kapcsolataink szempontjából. Ezek 
után részletezi a tervezett hálózatot:
a) Fővonalak Budapesttől:
1. a Duna balpartján -  Pozsonyon át az úgyne­
vezett „éjszaki vaspályáig”
2 -  Székesfehérvár-Siófok s a Balaton mellett
-  Károlyvároson keresztül -  Fiume és Bucca- 
riig
3.— Szolnok-Arad -  később Erdélyországon ke­
letre keresztül a keleti összeköttetést eszkö­
zölné.
4 .- Miskolc-Kassa -  később Hernád-Poprád- 
völgy -  Galícia-„éjszak”
b) A mellékvonalak:
ö.Szolnok-Debrecen-Szatmár; az Alföld tiszai 
felvidéke, az erdélyi Ugocsa, Máramaros me­
gye bekötésére
6.Mohács-Pécs-Szigetvár-Istvándi-Fiume








Az 1-4. fővonalakra és az 5. és 8. mellékvonalra 
építve fogalmazták meg a rövidlátók (1960-80- 
ban), hogy sugaras vasútrendszerünk Széche­
nyi közlekedéspolitikájának „bűne”. Pedig, ha 
m egnéznék a kapcsolt térképet, észak-déli átkö­
tésnek észrevennék a (Bécs)-Sopron-Szombat- 
hely-Kanizsa, valamint a Kassa-Debrecen-Nagy- 
várad-Arad-Tem esvár-Fehértem plom  vonalat. 
Kelet-nyugati pedig az Udvarhely-Arad-Szeged- 
Szabadka-Baja, illetve a Mohács-Pécs-Gyékényes- 
vonal, melyhez a Ferenc-csatomán át a Tisza-men­
ti gabona is eljut.
B)A Csatornák és folyók részben a hajózható folyók 
„rendezetlen állapotának” megszüntetését, a 
Duna- és Tisza-szabályozás folytatását, a Sza­
mos, Maros, Bodrog, Körös hajózhatóságát, a 
Dráva szabályozását emeli ki. A Vág, a Garam 
és további Duna-mellékfolyók és a Sió-csatorna 
rendezése, hajózásra alkalmassá alakítása és a 
Béga- s Ferenc-csatorna „tágítása” szerepel még 
a koncepcióban. Mindezekre pedig „fő szükség 
állandó m érnököket fölállítani, akik... a folyó 
m edrét takaríttassák”. Itt alapozza meg a Víz­
ügyi Igazgatóságok létét, és emeli ki egy hajózá­
si törvény életbe léptetésének szükségét.
C)Az „országos kőutakra” oly vidékekre tesz javas­
latot, ahol a kőút olcsóbb a vasútnál, ahol nincs 
párhuzamos vasútvonal, ahol a sugárutakat ki­
egészítik. Ennek jegyében tesz javaslatot 29 első­
rendű  útra (ebből csak egy indul Budáról) 18
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másodrendű (kereszt-) útra és 24 harm adrendű 
(szárny-) útvonal megvalósítására.
V. A Javasolt közlekedési eszközök hatóságok szerinti 
számbavétele c. fejezetben a nagy ádós vaspályák je ­
lentőségét részletezi külországok, megyéink, váro­
saink szempontjából. Tételes kimutatásjelzi, hogy 
a tervezett vasúthálózat 29 megyét, 32 hatóságot 
és 30 fontos várost érint.
VI. A Költségvetés a javasolt közlekedések kiállítására c. 
fejezetben a külföldi tapasztalatok alapján ad hoz­
závetőleges egységköltségeket.
VII. A végrehajtás rendezése című fejezetben a ki­
vitelezés személyre vonatkoztatott felelősségét, a 
közlekedési ügy központosított felügyeletét fejti 
ki. A megvalósítás halaszthatadansága mellett azt 
is jelzi, hogy „most egyenlőre annyit kell követelni 
a nemzetiül, mennyit saját romlása nélkül meg- 
b ir”.
A REALIZÁLÁS 50 ÉVE
Széchenyi zsenijét bizonyítja, hogy vasúthálóza­
tunk az ő tervei szerint alakult ki. Még életében
befejeződött az 1 sz. Budapest-Vác-Pozsony-Bécs- 
vonal, sőt a Bécs-Sopron-Győr-Komárom-szakasz 
is, a 3. sz. Budapest-Szolnok-Békéscsaba és a deb- 
recen-nagyváradi kiágazás. Kiemelt álma, az átlós 
Kassa-Miskolc-Budapest-Székesfehérvár-Fiume- 
vonal (a mai V. sz. folyosó) 1873-ban, aPozsony-Bu- 
dapest-Szolnok-A rad-Tem esvár-O rsova-vonal 
(a mai IV. sz. folyosó) 1878-ban már kész volt. Ki­
emelhetjük még, hogy VII. sz. korridor al-dunai 
szabályozását ő kezdte el, de mi még tartozunk a 
hazai szakasz hajózhatóságával. És záró csemege 
a még kétkedőknek a gyönyörű belső vasúti gyűrű', 
az Ungvár-Szatmárnémeti-Nagykároly-Nagyvá- 
rad-Kötegyán-Békéscsaba-Szeged-Szabadka-Ba- 
ja-B átaszék-D om bóvár-K aposvár-G yékényes- 
Kapronca-vonal -  a hálózat 95%-ának részeként
-  1903-ra elkészült. Ezt az észak-déli összekötteté­
sekkel együtt Trianon megszaggatta, amit 70 évvel 
korábban a Legnagyobb Magyar igazán nem  sejt­
hetett, és ettől még bátran kimondhatjuk, hogy 
ő szerkesztette meg a „legnagyobb, legsikeresebb 




A menetrend szerinti autóbusz-közlekedés 
járműveinek (Volán) területi képe 
a főváros környezetében
A közösségi közlekedés jellemző területeit, összefüggéseit az utazási 
szokásokkal és a kiszolgáló vállalatok lehetőségeivel, szándékaival már 
több szakcikkünk foglalkozott. A menetrend szerinti autóbusz-közle­
kedést helyközi vonatkozásban érintő tényezők közül jelen cikk első­
sorban a járművek szempontjából vizsgálja a főváros környezetében 
lévő településeket. A felmérésen túlmenően hasznos lenne, ha a ta­




A cikk bevezetőjében mindenekelőtt annak ,indít­
tatását” rögzítem először. A 2007. év folyamán a Ha­
zai Térségfejlesztő
rend szerinti autóbusz-közlekedés főbb információs 
adatbázisa.
Ez az adatbázis tette lehetővé annak a vizsgálatnak a 
lefolytatását, amely a vizsgált terület menetrend sze­
rinti autóbusz-közlekedésének összefüggéseit hivatott 
megadni, mindenekelőtt a járművek típusaira vonat­
kozólag.
Zrt-nél végzett, a 
BKV Zrt. megbí­
zásából elkészített 









son kívüli vonalai, 
elővárosi vasutak, 
továbbá a Volán 
járatai) vonatkozó­
lag. Ennek során 
h o z z á fé rh e tő v é  
vált mintegy 188
-  az adatkérés so­
rán megjelölt -  te­
lepülésre a menet-
1. ábra: A „Budapesti Közlekedési Térség" területe
Forrás: Hazai Térségfejlesztő Zrt.: A Budapesti Közlekedési Térség Fejlesztési Stratégiája, 
Budapest 2007.
' Hazai Térségfejlesztő Zrt.: A Budapesti Közlekedési Térség Fejlesztési Stratégiája, Budapest 2007. július
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A továbbiakban szükséges meghatározni, hogy mely 
terület alkotja pontosan a vizsgálat tárgyát? (Mit ér­
tünk a címben is megjelölt a ,/óváros környezete” 
alatt?) Nem mellékes talán az sem, hogy milyen mó­
don alakult ki éppen ez a vizsgált térség, ugyanis az
-  már elöljáróban leszögezhető -  nem azonos semmi­
lyen közigazgatási vagy területfejlesztési térséggel.
A VIZSGÁLT FÖLDRAJZI TERÜLET
A térséget „Budapesti Közlekedési Térség” név alatt 
definiáltuk. A terület magában foglalja a budapesti 
agglomerációt (78 település), egyéb Pest megyei tele­
püléseket és további, a szomszédos megyékhez tarto­
zó településeket. Pest megye „lefedettsége” annyiban 
nem teljes, hogy a Börzsöny térsége -  a szobi kistérség, 
illetőleg a fővárostól délkeletre fekvő, főközlekedési 
vonalak (M5-ös, 5-ös, 4-es, 31-es főutak és az érintett 
vasútvonalak) által „bezárt” települések nem szerepel­
nek a vizsgálatban. A szomszédos megyék érintettsé­
ge nyugati irányban (Fejér és Komárom-Esztergom 
megyék) erőteljesebb (14-12 település). A térségről 
az 1. ábra bővebb áttekintést nyújt
A VOLÁN TÁRSASÁGOK ÉS AZ ÁLTALUK 
HASZNÁLT JÁRMŰTÍPUSOK
A térségben nagy súllyal, döntően a Volánbusz Zrt 
végez közcélú személyszállítási tevékenységet, lévén 
közszolgáltatási ellátási területe Pest megyére és a 
szomszédos megyék bizonyos térségeire koncentrá­
lódik. Mellette olyan társaságok említhetők, mint az 
Álba Volán Zrt., ajászkun Volán Zrt., a Kunság Volán 
Zrt., a Vértes Volán Z rt Esetijelleggel néhány magán- 
szolgáltató a további közreműködő (pl. Nexus Kft).
A vizsgálati területen vegyes összetételű járműállo­
mány látja el a közösségi közlekedés autóbuszos szeg­
mensét; s elmondható, hogy az állomány folyamato­
san korszerűsödik, egyre 
több alacsonypadlós és lég­
kondicionált autóbusz jele­
nik meg a hálózaton.
Mind a szóló típusok, mind 
a csuklós autóbuszokjelen- 
tős forgalmat hordoznak.
Új elemként vannak jelen 
az ún. „hosszú” kialakítású
-  ezek zömmel 15 m-es jár­
műhosszt jelentenek -au­
tóbuszok.
A régebbi típusok (főként Ikarus) mellett egyre na­
gyobb teret nyernek az új, illetve korábban nem jellem­
ző márkák (MAN, Credo, Neoplan, Rába-Contact, Mer­
cedes-Benz stb.). Az egyes márkák jellemzői az autóbusz 
kialakításával, komfortjával kapcsolatosak. PL: légkondi­
cionáló léte, természetes szellőzés (ablak tetőablak for­
mája) , ülések kialakítása; de a márkán belül is eltérések 
adódhatnak az ilyen jellemzőkben, főként a régi gyártá­
sú és az új járművek között Itt is érdemes megjegyezni, 
hogy az Ikarus milyen sok típussal képviselteti magát 
(IK-395, IK-394, IK-256, IK-E94, IK-C56, csuklós IK-280, 
csuklós IK-C80).
Az Ikarust azért is érdemes kiemelni, mivel a legtöbb te­
lepülést -  a vizsgálati térségben -  mind a mai napig ez 
a márka szolgálja ki. A járműcsaládon belül említést ér­
demel az Ikarus 395 (IK-395) típus, mint a szám szerint 
legtöbb települést érintő busztípus. Ugyanakkor hozzá 
kell tenni, hogy ez a típus inkább a térség távolabbi te­
lepüléseit szolgálja ki, mert nem kimondottan helyközi, 
hanem inkább távolsági autóbusz. Jelentősége is inkább 
elvi, hogy hány településen fordul meg a típus, de ez 
még nem jelenti a kiszolgálás gyakoriságát 
Sok településen futnak a MAN és a Rába-Contact típu­
sok is.
AZ AUTÓBUSZTÍPUSOK MEGJELENÉSE 
AZ EGYES TELEPÜLÉSEKEN 
(„AUTÓBUSZFÖLDRAJZ" )
Léteznek olyan települések, ahol a vizsgálati területet 
kiszolgáló típusokból mindössze egy autóbusztípus 
(márka) fordul elő. Jó néhány településen viszont 
két vagy még több típus teljesít szolgálatot A több tí­
pussal is kiszolgált települések földrajzi eloszlásában 
nincsenek kitüntetett jellemzők, minden szektorban 
előfordulnak. Az is lényeges, hogy a több típus között 
mindig szerepel egy Ikarus típus, és mellette egy má­
sik külföldi típus is.
A vizsgált térség településeinek megoszlása az egyes 
településeken előforduló autóbusz-típusok száma szerint
Q 1 típussal
■  2 típussal
□  3 típussal
□  4 típussal




Megállapíthatjuk, hogy a 
vegyes járműállománnyal 
kiszolgált települések általá­
ban nagy forgalmú vonalakon 
fekszenek, jó dérháőséggd 
rendelkeznek. (Három vagy 
annál több típusú autóbusz 
szolgálja kijárataival Alsóné- 
medit, Budaörsöt, Dunaha- 
rasztit, Érdet, Fótot, Pilisvö- 
rösvárt, Sóskutat)
ossze-
















függések a járműállomány 
vonatkozásában:
-Szóló MÁN típusok fokéra 
aZsámbékimderKe lágabb kör­
nyezetében, valamint az 51. 
sz. út menti településeken 
szolgáltatnak.
-Szóló Rába-Contact típus 
kizárólag a Csepel-sziget 
déli részén található.
- Csuklós Rába-Contact tí­
pusok jellemzőek a Pilisi 
térségben a 10. sz. út kör­
nyezetében, továbbá a 2. sz. 
főút mentén Vác városig.
-Hosszú MÁN típusok Gö­
döllőre, ül. az azon túli,
M3-as autópálya menti tele­
pülésekre közlekednek.
- Szóló CREDO típusok a pi­
lisi térség településein teljesítenek szolgálatot.
- Csuklós IK-280 típusok a Csepetszigeten, továbbá Bu­
dapesttől délre, délkeletre futnak egészen az M5-ÖS au­
tópálya vonaláig.
-Csuklós IK-C80 típusok az Ecser-Maglód-Gyömrő- 
Monor-Péteri-Úllő településhalmazban járnak.
- Hosszú Neoplan MEGATr típusú buszok Szigethalom, 
Szigetszentmiklós és Tököl településeken járnak (Cse­
pel-sziget) .
- Hosszú Neoplan TRANSLINER buszok Tárnok, Sós­
kút, Pusztazámor, Diósd, Érd településeket szolgálják 
ki. Az agglomeráció déli szektora a budai oldalon, vagy­
is a Duna jobb partján.
AZ EGY JÁRMŰTÍPUSSAL KISZOLGÁLT 
TELEPÜLÉSEK
Az egy járműtípussal kiszolgált települések földrajzi be­
határolása a térségben egyértelműen nem lehetséges.
A 3. és a 4. ábra felvilágosítást ad az egy járműtípussal 
kiszolgált települések autóbusztípusairól. Ezek között
Is
Autóbusz típusok ("márkák")
Az egy járműtípussal kiszolgált települések száma az autóbusz-típusok összevont csoportjai szerint a 
vizsgált térségben
kettő kivételével (IK-435 és Neoplan Megatrans) meg­
található a teljes járműtípuspark.
A4. ábra nagyobb csoportokba összegezve segíti az egyes 
típusok könnyebb áttekinthetőségét
A VEGYES (KETTŐ VAGY TÖBB JÁRMŰTÍPUS) 
KISZOLGÁLÁSÚ TELEPÜLÉSEKRŐL
A vegyes típusokkal kiszolgált települések egy részében 
két járműtípus a jellemző (20 település). Ajárműpárok 
típusait illetően 17 esetben igaz, hegy egy Ikarus-típus 
mellett fut egy másik gyártású, általában korszerűbb ki­
vitelű jármű. Diósdon Mercedes és Neoplan típus köz­
lekedik, csuklós és hosszú jármű kivitelben. Két pilisi 
településen (Pilisjászfalu és Piliscsaba) Rába-Contact és 
Credo típusok futnak.
A három (12 település) vagy négy (3 település) típussal ki­
szolgált települések esetében mindig van Ikarus típus is.
A legvegyesebb állománnyal (és négy típussal) ÉrdésFót 
rendelkezik. Ennek okai között szerepel, hogy ezeket a 
Budapest közeli nagy településeket több autóbuszvonal
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érinti, szolgálja ki, amelyek 
nagy utasforgalmat bonyolí­
tanak le, amelyhez többféle 
járműtípussal jobban lehet 
alkalmazkodni.
A vegyes kiszolgálású (2 és annál több autóbusz típussal kiszolgált) települések 










Az általában két járműtípus­
sal kiszolgált települések el­
helyezkedése:
Részben fővárosközeli, rész­
ben viszont távoli települé­
sek, földrajzi elhelyezkedé­
sükben különösebben erős 
jellegzetesség nincs. Ami 
megjegyezhető, hogy a Csepekziget több települése, 
valamint a 2-es és az 1-es főútvonal néhány települése 
érintett e relációban.





talosan „15 méteres”néven említhetők).
Az autóbusztípusok nagyjából fele helyközi típus, harma­
da kb. helyi-helyközi típus, és a fennmaradó részben fordul 
elő tisztán távolság, illetve helyközi-távolsági jármű. Utóbbi 
kettő Ikarus.
A több járműtípussal kiszolgált települések sorában ki­
emelkedik Szentendre és az attól északra fekvő terület, a 
Duna jobb partjának (11. sz. út) érintettsége, továbbáa 
pilisi térség települései.
AZ AUTÓBUSZrrÍPUSOK TELEPÜLÉSI VONAT­
KOZÁSAINAK ÖSSZEFOGLALÁSA (AZ EGY TÍ­
PUSSAL KISZOLGÁLT ÉS A VEGYES FORGAL­
MÚ TELEPÜLÉSEK EGYÜTTES ÉRTÉKELÉSE)
Az egyes típusok „kvázi rangsora” is felállítható aszerint, 
hogy hány településen fordulnak meg. Megállapítható, 
hogy az első három helyen lévő Ikarus-típusokat követi a 
csuklós Rába-Contact típus, majd a szóló Mán két típusa 
(SL 263, SL 283) következik
Rögzíthető tehát, hogy az Ikarusok mellett -  ezek a típu­
sok a vizsgált térség minden öt településéből háromba 
befutnak -  a RábaContactok és a MÁN típusok szolgál­
nak ki nagyon sok települést
AZ AUTÓBUSZIÍPUSOK MŰSZAKI JEULEMZOI- 
NEK EGYÜTTES ÉRTÉKELÉSE
A települések számát tekintve nagyjából felefele arány­
ban futnak a szóló és csuJáós típusok Az újabb típusok 
között megtalálhatóak a szóló, de hosszított változatban 
gyártottjárművek (adott esetben hátul két keréktengely- 
lyel), így a szokásos 12 m hosszúságú járművek mellett 
ezek a 14,6 vagy 15 m-es típusok is jellemzők (ezek hiva-
A legnagyobb csomagtérre1 értelemszerűen a két, távolsá­
gi forgalomra sorok jármű rendelkezik míg sok jármű­
nél a csomagtér egyszerűen hiányzik.
Az autóbuszok ülései esetén egyre inkább a „VOGEL” 
márkát alkalmazzák az újabb Ikarusoknál is, míg a ré­
gieknél általánosan elterjedtek az JMAG” különböző 
típusai. A Mán buszok „Grammer” nevű ülésekkel ren­
delkeznek
Ez az értékelés a települések érintettsége szerint az autó­
buszok típusait helyezte előtérbe.
Köszönettel tartozom a Volánbusz Zit-nél Laukó Má­
riának, aki lehetővé tette a társaság autóbuszvonalai­
ról és járműparkjáról összeállított településsoros adat­
bázis hozzáférését a fent hivatkozott munkaanyag 
elkészítéséhez. Ezt az információs bázist használtam 
fel a tanulmány elkészítéséhez.
IRODALOM:
Hazai Térségfejlesztő Zrt: A Budapesti Közlekedési Tér­
ség Fejlesztési Stratégiája. Budapest 2007. július. Téma­
felelős: Veres Lajos.
Dr. BerényiJ.: A Volánbusz Zrt hálózata, infrastruktú­
rája és jármőállománya. 2007. In: Hazai Térségfejlesztő 
Zrt: A Budapesti Közlekedési Térség Fejlesztési Straté­
giája, Budapest 
http:// www.volanbusz.hu
valamint egyéb autóbuszközlekedési internetes portá­
lok.
2 Ez az autóbusz állományra korántsem igaz, az állítás a települési előfordulásokra vonatkozik. Például a Volánbusz Zrt. járműállományá­
ban 68%-ban szóló járművek vannak, és a fennmaradó részben (32%) szerepelnek a csuklós és a 15m-es járművek.
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MELLÉKLET:
Összefoglaló táblázat a vizsgált térség autóbusz állományának néhány műszaki jellemzőjéről:











szóló 11 helyközi 
- távolsági

















csuklós 16,5 helyközi — VOGEL 600 121-140
IKARUS 
EAG E94
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csuklós 18 helyi - hely­
közi
- Vogel 600/1 105+49+1=155
Neoplan 
N318 L /N F  
Transliner




(szóló) 14,6 helyközi Vogel 600/1 35+82+1=118
RÁBA Con- 
tact 092
szóló 12 helyközi - VOGEL 600 40+2+45+1=88
RÁBA Con- 
tact 292
csuklós 18 helyközi 1,6 VOGEL 600 52+80+1=133
KRAVTEX 
CREDO ECU
szóló 12 helyközi 4 Komárom II. 38+52=90
IK-394 szóló
egy klasszikus: IK-280 csuklós Rába-Contact 292IK-256 típusú autóbusz
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A vasúti indóházak állagmegőrzésének, 
a kulturális örökség gondozásának 
és új funkciókra alkalmazásának kérdései
A közlekedéstudomány fontos és a közgondolkodás számára is megha­
tározó területe a közlekedési emlékvédelem. Az általános műszaki és 
ezen belül a közlekedéstudománynak is adósságai vannak az emlékvé­
delemben. Jelentős részt képviselnek a közlekedési emlékvédelemben 
a vasúti építmények. A szerző jó  érzékkel közelíti meg a lényegében hi­
ányosan feldolgozott tém át Dr. Kubinszky Mihály professzor a vasúti 
épületek, a vasúti építészet legkiválóbb hazai ismerője és feldolgozója 
adott közre több alapműként kezelt munkát e témakörben, ezekhez
kapcsolódik a szerző összeállítása.
PÁLYI ISTVÁN
BEVEZETÉS
A vasúthoz mint vonalas létesítményhez elválasztha­
tatlanul hozzátartoznak a vasúti épületek is, amelye­
ket máig is PÁLYA-UDVAROKNAK neveznek. Amíg 
a pálya a vasúti kerekek gördülését szolgálja, ennél­
fogva szoros műszaki előírások szerint gyártják, ad­
dig az állomásépületek építőművészi jegyeket is fel­
mutató alkotásokként valósultak meg. Ennek alapján 
jól megfigyelhető a kor szelleme, amely azokat létre­
hozta. E körülmény a társművészetek figyelmét sem 
kerülhette el. Különösen a festőművészek és a fotó­
művészek voltak, akik felfedezték az érdekes épületek 
lehetőségeit A vasút az irodalmat sem hagyta érintet­
lenül, Petőfi a nép boldogulását remélte a vasúttól. A 
fényképezés szinte tömegméretekben állította elő az 
állomásépületek, pályaudvarok fényképeit Ez idő tájt 
alakult ki az elnevezés is, amelyet a köznép és a hiva­
tal is egyformán elfogadott INDÓHÁZ -  így kezdték 
megnevezni ezeket az épületeket. (Ma már ez csak 
mint régies kifejezés jelenik meg. -  Afőszerk..)
A vizsgálatok gyakorlati téren azokat a konkrét terüle­
teket és kérdéseket érintik, amelyek a komplex analí­
zis elvégzéséhez nélkülözhetetlenek [1, 2,3, 4]:
1. Valójában hány indóház van Magyarországon, 
amely felújításra, ill. rekonstrukcióra szorul? Átlag 
mekkora értéket képvisel egy indóház?
2. Mire terjedjen ki a felújítás? (Épület technikai felszí 
relések? Homlokzatjellegmegőrző teljes, vagy részle­
ges csere? Belsőépítészeti megoldások kérdései?)
3. Átlagosan mekkora költségvonzattal já r és milyen 
tételekből tevődik össze egy indóház felújítása?
4. Milyen nemzeti értékek vesznek kárba a felújítás el­
maradása, ill. keletkeznek a megtörténte esetén?
5. Milyen hatásuk van az idegenforgalomra, a nosz­
talgiautazásokra és egyéb műszaki-ipari vonatkozá­
sokra a megmaradó létesítmények együttese?
6. Milyen felújítási stratégiák jöhetnek számításba? 
(A felújítandók köre? Melyikkel célszerű vagy kell 
kezdeni? Ezt követően melyikkel célszerű folytatni? 
Meghatározóak a költségek, ill. szükségszerűségek, 
továbbá milyen haszon származik egyes részfelújítá­
sokból, ill. a teljes felújításból, amely szintén figye­
lembe veendő a stratégiában.)
7. Az optimális felújításhoz milyen matematikai mo­
dellekjöhetnek számításba?
A FELÚJÍTÁSI STRATÉGIA SZEMPONTJAI
1987-ben Magyar Államvasutaknál elkészült 
(109.199/1987) az első „MÁV Műemlékvédelmi Sza­
bályzat” -  [5]. A szabályzat alapul veszi a korábban az 
egész országra kiterjedően elkészült műemlékvédel­
mi rendeletet, kiegészítve azokkal a speciális sajátossá­
gokkal, amelyek a vasút jellegéből adódnak.
Ezzel a nagyszabású eljárással a MÁV példaértékű fel­
adatot hajtott végre, hiszen a már említett országos 




A vasút védett épületei
1. Műemlék épületek (országos)
2. Helyi védettséget élvező épületek
3. Vasúti műemlék épületek
, A  kulturális örökségvédelemről” szóló 2001. október 
8-án életbe lépett 2001. évi LXIV. törvény értelmében 
kerültek az országos műemlékjegyzékbe az első (M 
I.) csoportba sorolt épületek.
1. Budapest Keleti pályaudvar felvételi épület (indó- 
ház)
2.Budapest Nyugati pályaudvar felvételi épület (indó- 
ház)
3. Gödöllő állomás volt királyi váró (indóház)
4. Budapest VIII. kerület, Múzeum u. 11. szám alatti 
volt Károlyi-palota
Az M Ét. kategóriába 11, az MIII. kategóriába pedig 2 
vasúti épület tartozik, amelyek között 9 indóház talál­
ható. A helyi védettség alá tartozó épületeket az 1999.
VIII. 13-án kihirdetett 66. számú FVM rendelet sorol­
ta be ebbe a kategóriába. Ezt a besorolást 17 vasúti 
épület alkotja, amelyek közül 6 fővárosi védettséget 
élvez, de a felvételi épületek -  indóházak — száma 13. 
Végül a harmadik csoportba a MÁV Műemlékvédel­
mi Szabályzat alapján minősített és nagyszámú, 82 
épület tartozik. A vonatkozó szakirodalom alapján ez 
a szám eredetileg 91 volt, de időközben ezek közül 1 
megsemmisült, 2 eladásra került, 6-ot pedig a jegyzék­
ből töröltek.
Az 1990 utáni folyamatok hatása a vasúti építészeti 
értékek védelmére (privatizáció, szervezeti átalakítás, 
technikai fejlődés)
A műszaki technikai fejlődésnek a vasútra gyakorolt 
hatása vitathatadanul jelentős változásokat idéz elő a 
MÁV Zrt-n belül is. A biztosító berendezések hihetet­
len méretű korszerűsítése pl. a korábbi jelentős hely­
igénnyel járó berendezések lecserélését vonta maga
után. Ezek a változások olyan mértékűek voltak, hogy 
ennek következtében épületek váltak feleslegessé. 
A XIX. és XX. század táján épült városi nagyállomá­
sok (Szombathely, Kaposvár, Pécs), irodaház a Pécsi 
Területi Igazgatóságon, illetve üzemi csarnokok pl. 
Északi Járműjavító EifFel-csamoka a várostörténeti je­
lentőségük alapján akár- az országos (MI) műemlék- 
jegyzékbe is bekerülhetnének [6], De amint ez tud­
ható, ez nem csupán akarat, hanem pénz kérdése is.
A FELÚJÍTÁSI STRATÉGIA ÉS A FUNKCIONA­
LITÁS SZEMPONTJAI
A vasúti épületek sorsa. Amint az az előbbiekből is 
kitűnik, a vasúti épületek sorsa nagyon is meghatá­
rozott, de az is elmondható, hogy korántsem egy­
forma. Míg a felvételi épületeknek, (indóházaknak)
-  ott, ahol a vasút még mindig üzemben van -  állan­
dó készenlétben kell várniuk a vonatot, addig bizo­
nyos, mára már nem feltédenül szükséges épületek 
(pl. vízállomás, őrbódé, váltóállító torony stb.) sorsa 
sajnos sok esetben már előre megmondható, amint 
a funkciójukat vesztik. A régi értelemben vett tanya­
világ felszámolódása fokozott ütemben folytatódott, 
így a tanyaközpontok szerepét is betöltő kis állomá­
sok eddig sem jelentős személyforgalmuk nagy részét 
elvesztették. A gőzmozdonyok eltűnésével a vízházak 
kerültek ki a használatból. Pedig a megtartásuk fon­
tos volna, hiszen különösen a kisebb településeken 
környezetük kommunális vízhálózatát is ki tudnák 
szolgálni. A nagyobb településeken a környező üze­
mek iparivíz-ellátását segíthetnék.
A vasúti biztosítórendszernek, mint a létérdekű leg­
fontosabb elemnek a folyamatos és ugrásszerű fejlő­
dése az épületállomány jelentős változásához vezet 
Az egyre korszerűbb állomási biztosítóberendezések 
feleslegessé teszik a talán legjellegzetesebb vasúti épü­
leteket, a váltóállító tornyokat és őrhelyeket, ugyan­
akkor új épületigénnyel jelennek meg.
1. táblázat: A MÁV épületeinek funkció és védettség szerinti eloszlása 
(Sínek Világa, 2001. évi különszám, 6. oldal)
Épülettípusok
Védettségi fokozat
Országos műemlék Helyi védettség Vasúti
M I. M II. M III. FM HV VM
Felvételi épületek 3 7 2 4 9 64
Egyéb üzemi épületek 2 1 1 15
Nem üzemi épületek 1 2 1 1 1
Lakóépületek 3
Összesen 4 11 2 6 11 83
Jelm agyarázat: FM -  fővárosi védeti, HV -  egyéb helyi védett, VM -  vasúti m űem lék
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1. ábra: A MÁV Zrt. védett felvételi épületei (Sínek Világa, 2001. évi különszám, 7. oldal)
A MÁV Rt Védett épületei (felvételi épületek)
Egy nem régiben elkészült tanulmány arra m utat 
rá, hogy a végképp használaton kívülre kerülő 
kisebb léptékű épületek (pl. őrbódék stb.) mú­
zeumi jellegű bemutatása a vasúti skanzenben 
megőrizheti az u tókor számára ezeket a többé 
m ár újonnan nem  épülő, de igen jellegzetes lé­
tesítményeket.
H asonlóképpen a magasépítményi rehabilitáció 
során sem lehet csak az épületekkel és különösen 
nem  csak a felvételi épületekkel foglalkozni. Vi­
szont önm agában az ezzel való foglalkozás a téma 
kiemelt jellege m iatt is külön fejezetet érdemel. 
Az elérendő cél tehát a még meglévő és meg­
m enthető értékek minél szélesebb körének meg­
tartása, új életre keltése és a szükséges kiegészíté­
sek megépítésével a jövő elvárható színvonalának 
megfelelő vasút megteremtése.
Az értékek m egm entése és a silányság megszün­
tetése ugyanis nemcsak kulturális, hanem  jó l fel­
fogott gazdasági érdek is. A megszerzett tapaszta­
latok azt mutatják, hogy csak az erők és források 
egyesítésével megfelelően megalapozott átfogó 
terv alapján végrehajtott komplex átépítés vezethet 
a kívánt eredmény eléréséhez.
A MÁV ZRT. ÉJPÜLETFENNTARTÁSI- 
REHABIIJTÁCIÓS STRATÉGIÁJA
A MÁV épületvagyonának a számbavételét követően 
már 1977-ben a szervezeti korszerűsítés keretében 
meghatározták ezen vagyon fenntartásának feladata­
i t  A divízióknak alapvetően két feladatcsoportot kell 
megoldaniuk [7]:
A tervszerű fenntartás keretein belül végre kell hajta­
ni az épületek -  indóházak -  tatarozását, felújítását és 
nagyjavítását Ugyanakkor gondoskodni kell az állag- 
megőrzésről, meg kell akadályozni annak a romlását, 
sőt lehetőség szerint az állagszintet emelni is kell.
- Ahhoz, hogy az üzemeltetés és az üzembiztonság 
megfelelő legyen, az ennek érdekében felmerülő 
munkákat soron kívül el kell végezni.
A feladatok elvégzéséhez elengedhetetlenül szük­
séges a vagyonra vonatkozó alapvető terjedelmi és 
minőségi adatok ismerete. A megközelítően pontos 
felmérések szerint a Pálya-, Híd- és Magasépítményi 
Szakigazgatóság, a PHMSZ tulajdonában lévő épüle­
tek közel 13 millió légköbméter (lms) állaggal ren­
delkeznek. Ezenkívül további 6 millió lm3 épülettér­
fogatot az üzemeltetők saját maguk tartanak fenn.
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A MÁV Zrt teljes épületállománya kb. 33 000 épületet 
és építményt foglal magába, ami egy átlagos építményre 
átszámítva kb. 400 légköbmétert jelent
A minőségi mutató, amelyet többnyire az épület kora 
határoz meg, talán még ennél is fontosabb, és ennek 
alapján a következő csoportosítást lehet kialakítani [7].
Látható tehát, hogy a rehabilitációs munka jelentős ré­
szét a harmadik korcsoport képezi, míg az ennél koro­
sabb épületek esetében a szinten tartás és veszélyelhárí­
tás a legfontosabb feladat
A vasút tervszerű fenntartási-rehabilitációs rendszere 
kétféle lehet
-vonalas vagy gócponti (nem jellemző módszer) 
-ciklikusrehabilitáció (jellemzőmódszer) [7]
A ciklikussal érdemes foglalkozni, mivel ez kb. 33 éves 
időközönként bekövetkezik, és fő jellemzője a főjavítá- 
sos fenntartás-rehabilitáció. Ide tartozik az épületállo­
mány 3%-a éves bontásban, amely ez alkalommal jelen­
het teljes átépítést is.
Bizonyos területeken a vasúti személyszállításban be­
következett jelen tős visszaesések következtében, a kor­
mány döntése alapján kb. 500 km-nyi hosszon, a MÁV 
mellékvonalainak egy részén 2007. március 3-ától meg­
szűnt a személyszállítás [8]. Ez a döntés mintegy 14 vo­
nalat érint
2. táblázat: A vasúti épiiletvagyon kor­
csoportonkénti megoszlása
1. korcsoport - 1900-ig é p ü lt 26%
2. korcsoport - 1900-1914-ig  é p ü lt 13%
3. korcsoport - 1914^1945-ig é p ü lt 19%
4. korcsoport - 1 9 4 5 -1 965-ig é p ü lt 23%
5. korcsoport - 1965-től é p ü lt 19%
2. ábra: A MÁV épületvagyonának kor­
csoportok szerinti százalékos megoszlása
100%
81 m
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De mi fog történni a teljesen magukra hagyott indóhá- 
zakkal? A megszüntetett vonalakon a jelenleg érvényes 
védelmi lista alapján öt védett indóház található.
Azoknak az indóházaknak a sorsa, amelyek a védettségi 
listán nem szerepelnek, hosszabb idő után megpecséte­
lődni látszik. Az idő és a sors elvégzi feladatát, és ez szá­
mon sem kérhető.
A védett indóházak esetében azonban ez az út nem 
járható. A MÁV-nak kötelessége ezekről gondoskodni. 
Vagy saját hatáskörében, vagy a helyi önkormányzatok­
kal közösen, vagy pedig a privatizáció lehetőségét meg­
ragadva megoldást kell találnia a megmentésükre.
A ciklikus felújításra visszatérve. A megoldás:
- selejtezés pótlás nélkül
(Az épület erkölcsileg és műszakilag -  fizikailag -  tel­
jesen elavult, funkciója megszűnt, pótlása nem szüksé­
ges.)
- az épület funkciója megszűnt
(Állaga még megfelelő, és egyéb funkcionális felhaszná­
lása más módon még szóba jöhet, a szükséges főjavítás­
sal egyetemben.)
- az épület funkciója megmarad
GAZDASÁGI SZEMPONTOK
A gazdasági szempontok meghatározó tényezői az er­
kölcsi és a fizikai avulás [7].
Sajátos módon a fizikai avulás pontosabban körülhatá­
rolható felderítése nyomán kerülnek felszínre az erköl­
csi avulással összefüggő igények is. Ez az ellentmondás 
onnan adódik, hogy megítélését az egyéni vélemények 
és a körülmények nagymértékben meghatározzák A 
döntést olyan további tényezők befolyásolhatják, m int 
-A vasútüzemi kötöttségek miatt egy esetleges új épület 
csakis a régi helyén építhető fel. A munkavégzés csak 
a teljes kiköltözés árán valósítható meg. (A teljes körű 
rehabilitáció is azonos problémákat vet fel.) 
-Amennyiben a rehabilitáció során bővítési igény is 
felmerül, ez rendszerint vagy a műemlékvédelmi kö­
töttségek, vagy a rendelkezésre álló területen kialakult 
helyszűke miatt nem valósítható meg.
-Egyéb helyi jellegű tényezők: építési idő elhúzódása, 
esztétikai, tömegformálási, homlokzati megoldások és 
a műemlékvédelmi szempontok nehézkessége.
A MÁV Zrt-nek szembe kell néznie azzal a körülmény­
nyel, hogy épületeit fenn kell tartani, mivel ezekkel nem 
lehet műemlék vagy műemlék jellegű ingatlanpiaci ma- 
nővereketvégrehajtani. Ezért a gazdaságossági kérdések 




A gazdaságossági szempontok az épületek létesítése és 
élettartama során:
-a  vasútüzem,
- az építés és
- fenntartás vonatkozásában merülnek fel [7].
A vasútüzem üzemihatáseredményei széles körűek le­
hetnek, amelyek befolyásolják pl. az arányos fejlesztés 
elméletét is. Az építés gazdaságossági mutatója azon­
ban nagyban függ az épület méreteitől, szerkezetétől 
és a felhasznált anyagok igényességétől. Az építés ugyan 
egyszeri tevékenység, de a hiányosságai később tartósan 
jelentkeznek.
A vasúti épületek létrehozása, majd ezt követően azok 
fenntartása, felújítása, különös tekintettel a műemlékvé­
delmi szempontoknak megfelelő rehabilitáció és rekonst­
rukció végrehajtására, tejjesen speciális feladatokat jelent
A KULTURÁLIS ÖRÖKSÉG ÉS A MŰEMLÉ 
VÉDELEM HATÁSA A FELÚJÍTÁSI 
ÉS REKONSTRUKCIÓS MUNKÁKRA
Összhangban az európai uniós folyamatokkal, hazánk­
ban ismét hangsúlyosan előtérbe került a vasút fejlesz­
tése, a kulturált személyszállítás kialakítása. Új szolgál­
tatások is megjelentek: a MÁV Zrt és a páneurópai 
közlekedés folyosók, valamint a törzshálózati vonalak 
mentén megindult a hálózat rehabilitációja.
Az elkészített programban eredetileg 25 indóház szere­
pelt Közülük öt országos műemlék, kettő helyi védel­
met élvez, öt pedig vasúti műemlékként van számon 
tartva. Ez a szinte példa nélkül álló program is azt jelzi, 
hogy a MÁV történetében eddig még soha nem tapasz­
talt indóház-felújítási program komoly műemléki előké­
szítést feltételez. Ennek során valamennyi védett épület 
esetében elengedhetetlenül szükséges a tudományos 
dokumentáció elkészítése.
Természetesen a védett épületek esetében is nagyon 
fontos szempont a komplexitás, vagyis hogy közel azo­
nos időben menjen végbe a pályarehabilitáció, a peron­
felújítás, az állomási környezet rendbetétele, a csatla­
kozó közlekedési kapcsolatok korszerűsítése. Valamint 
lehetőség szerint ne feledkezzünk meg az egyébként 
máshol nyilvántartott fűtés-, pénztár-, utas-WC- stb. kor­
szerűsítési feladatokról sem.
A FELÚJÍTÁSRA VÁRÓ LEGFONTOSABB 
VASÚTI INDÓHÁZAK 2001-2010-IG 
TARTÓ REHABILITÁCIÓS PROGRAMJA
A korábban már említett eredeti rehabilitációs program 
2001-ben további 8 fontos épülettel kiegészítésre került
amelyek közül 2-2 műemlék, illetve helyi védettséggel 
rendelkező indóház.
Időközben azonban fény derült bizonyos ellentmon­
dásokra is, mivel bizonyos munkálatok összehangolását 
mégsem lehetett a „komplexitás” elvei szerint teljes egé­
szében összehangolni. Ez történt például a fűtéskorsze- 
rűsítési fonások döntő többsége esetében is, mivel ezek 
a PHARE, illetve az ún. „harmadik-feles finanszírozás” 
eredményeként előbb is rendelkezésre álltak. Ezzel 
szemben viszont az épület műemlékvédelmi rehabilitá­
ciójának megvalósításához szükséges pénzeszközök el­
maradnak a kívánt mértéktől, és ez sok esetben lehetet­
lenné teszi az egyidejű megvalósítást így tehát a sorrend 
sokszor megfordul, példaként említhető: Budapest Déli 
pályaudvar, Budapest Nyugati pályaudvar, Szolnok, 
Győr stb.
Tovább bonyolítja a helyzetet a különböző időtartamú 
bérleti szerződések problémája, valamint a felvételi épü­
letek melletti, feleslegessé váló területek értékesítése 
vagy a helyi önkormányzattal történő cseréje, amelyek 
mind-mind olyan jogi kötöttségeket teremtenek, ame­
lyek időnként gátolják vagy lassítják a később végrehaj­
tandó „vasútérdekű” elgondolásokat
A felvételi épületek 1998-ban elkészült rehabilitációs 
programja 10 milliárd forintos előirányzatot tartalma­
zott Ez az összeg azonban nem érte el a tartalom szerinti 
25 épület rehabilitációs összköltségének a felét sem. A vi­
szonylag magas költségek megállapítása során figyelem­
be kell azt venni, hogy a budapesti fejpályaudvarok or­
szágos műemlékek, I. osztályúak, amelyeknek az ebből 
eredeztethető és a műemlékvédelemmel is összeegyez­
tethető költségigénye rendkívül nagy (Budapest Keleti 
pályaudvar 10 milliárd Ft, Budapest Nyugati pályaudvar 
2 milliárd Ft). De a fentiekből levezethető módon Sze­
ged, Pécs, Szombathely, Sátoraljaújhely, Miskolc Tiszai 
és Gömöri pályaudvarok kiugróan magas rehabilitációs 
költségeit is ez teszi érthetővé. A rehabilitációs program 
szerint a költségek előteremtése két fonásból történik: 
részben az állami költségvetésből, részben a működési 
gazdálkodás eredményéből. Ez összességében azt jelen­
ti, hogy évente kb. 34 épület rehabilitációját lehet végre­
hajtani.
Szem előtt kellett tartani az olyan szempontokat is, hogy 
mit vár el a társadalom, számára mi a sikeres felújítás, és 
javítani kellett a társaság társadalmi „közérzet’-alakí- 
tó képességén is. Ennek megfelelően az indóházak 
rehabilitációs programját két újabb változatban dol­
gozták át:
I. változat
Nyilvánvalóvá vált, hogy az eredeti programmal össz­
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hangban lévő középtávú fejlesztési tervben a 2001-re 
tervezettel szemben (1625 millió Ft) a rendelkezés­
re álló forrásokból (500 millió Ft költségvetési és 425 
millió Ft saját bevétel) csak a Budapest Keleti, a Buda­
pest Nyugati, Záhony, Nyíregyháza és a Miskolc Tiszai 
pályaudvarok felvételi épületeinek a rehabilitációja 
folytatható [6].
II. változat:
A felvételi épületek rehabilitációs programja továb­
bi nyolc állomással egészül ki (Dunaújváros, Füzesa­
bony, Hatvan, Gödöllő, Cegléd, Celldömölk, Nagyka­
nizsa, Dombóvár). Ez kb. 1/5-del növeli a program 
költségeit így viszont majdnem teljes az üzletpolitikai 
és a műszaki szempontok szerint legszükségesebb fel­
újítások köre.
2000. szeptember 11. és 13. között a Magyar Gallup 
Intézet közfigyelmet érdemlő felmérést végzett a mű­
emlékek védelme körében. A felmérés megállapította, 
hogy országunk műemlékeinek és műemlék jellegű 
épületeinek az állapota rossz, és a karbantartásukért 
elsősorban a tulajdonosokat tartják felelősnek.
A műemlékek, így a vasúti műemlékek, indóházak 
megőrzése -  helyreállítása, rehabilitációja -  évtize­




A Magyar Államvasutak jelentős történelmi hagyo­
mányainak megőrzése céljából hozták létre a vasút- 
történeti parkot Budapesten, Zuglóban, a Tatai út 
95. szám alatt. Ezen a helyen összegyűjtötték és rend­
szerezték, valamint valósághű környezetbe helyezték 
azokat az emlékeket, amelyek még ebben az állapo­
tukban megmaradtak, és amelyek nélkül a magyar 
vasút nem is létezett volna.
De a múltnak nincs még vége, mert a MÁV Zrt azt 
is lehetővé tette, hogy az napjainkban is folytatódjék. 
Felismerve a rendkívül fontos turisztikai és idegenfor­
galmi jelentőségét, korhű vonatokon nosztalgiajára­
tokat üzemeltet határainkon belül és egy kicsit még 
azon is túl.
Jelenleg négy fontos nosztalgiajárat működik:
- Budapest-Vác-Szob (május eleje -július eleje -  szep­
tember eleje)
- Gödöllő-Bécs és Budapest
- Budapest-Esztergom (június elejétől augusztus ele­
jéig)
- Balaton körül (június végétől augusztus végéig)
A vasúti indóházak létesítésekor alkalmazott modul 
jellegű típustervezés figyelembevétele a felújítási stra­
tégiánál
Az épületek nagyságrendje és a típustervezés kialaku­
lása. Ennek a mennyiségi mértéknek az alapvető kife­
jezése az alapterületi és kubaturális megjelenés. A ti­
pizálás eredményeként négy osztályba sorolt felvételi 
épületrend alakult ki. A közvélemény úgy tudja, hogy 
a XIX. század vasútépítésének hőskorában épült vas­
úti épületek mindegyike egyforma, de legalább is na­
gyon hasonlítanak egymásra [7].
Ha akadt is hasonlatosság annak magyarázata a funk­
cionális követelmények azonosságának volt a követ­
kezménye. De a vasúti épületek jelentős száma és a 
feladatok ismétlődése következtében ez világviszony­
latban egy újfajta tervezési eyáráshoz, a típusterv létre­
jöttéhez és annak alkalmazásához vezetett.
Ez a vasútépítéssel összefüggő jelentős építészettörté­
neti tényezőnek tekintendő [9]. Ez a meghatározó 
korszak a vasútépítés kezdetétől az első világháború 
végéig tartott. Az így lehatárolt témakör remélhető­
leg kirajzolja az építészeti hagyományainknak ezt 
a gyakran elhanyagolt vagy figyelmen kívül hagyott 
műfaját Egyúttal viszont ez adott témát a védelem oly 
fontos problémakörének.
Az I-IV. osztályba sorolt épületeken a könnyen el­
érhető fejlesztés, bővítés szellemes példáit tanulmá­
nyozhatjuk.
A típusok fejlődésénél mindinkább észrevehető tö­
rekvés a festőiség megjelenítése, amely az I. osztályú 
változatoknál egészen feltűnő, egyedi megjelenést 
eredményez (pl. az 1896-ban épült veszprémi indó- 
ház). A típustervezés figyelembevétele különleges 
előnyökkel já r ma is az optimális felújítási stratégia 
kialakításakor.
Az osztályok fölötti „nagyokról” -  röviden. A sort 
a 3 fővárosi és az égtájak szerint megjelölt főpálya- 
udvar nyitja. A XIX. és XX. század fordulója táján a 
jelentősebb települések és vasúti csomópontok régi 
állomásépületeinek a helyébe a Magyar Államvas­
utak már egy korszerűbb szemlélettel építette föl az 
új indóházakat és reprezentatív felvételi épületeket 
Budapesten kívül az összes jelentős vidéki pályaudvar, 
amelyet a háború nem tett tönkre, ma is jelentős vá­
rosképformáló szerepet tölt be. Ezt a szerepet azon­
ban a műemlékvédelem hatásos eszközeivel továbbra 
is erősíteni szükséges.
A 162 éves vasút építészeti örökségét a kezdetek ma-
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3. ábra: A MÁV helyiérdekű vonalai fel­
vételi épületeinek áttekintő távlati képe
05SZEF0GLALAS
A cikk meghatározza a vasúti indóházakra vonatko­
zó optimális felújítási stratégia gazdasági szempontjait 
Elemzi az állagmegőrzés, a funkció és kulturális örökség 
megőrzése, illetve az új funkciókra való alkalmassá tétel 
kérdését is, és az ipari, a kereskedelemi, az idegenforgal­
mi vonatkozásait Rámutat arra, hogy a vasúti indóházak 
létesítésekor alkalmazott modul jellegű típustervezés 
figyelembevétele különleges előnyökkel já r ma is az op­
timális felújítási stratégia kialakításakor.
IRODALOM
Summary
The article specifies the economic aspects of the 
optimal renovation strategy concerning railway sta­
tions. It analyses issues such as the preservation of 
the building, the function and cultural heritage 
as well as making it suitable for new functions and 
the industrial, commercial and tourism aspects. 
It points out that taking into account the module 
character of the standard design used when railway 
stations were established entails special advantages 
even today when the optimal renovation strategy is 
formed.
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Zusammenfassung
Der Artikel beschreibt wie wirtschaftlichen Gesichts­
punkte der optimale Renovierungsstrategie von Eisen- 
bahn-Bahnhofgebäuden. Es analisiert auch die Frage 
der Instandhaltung, der Beibehaltung der funktioneilen 
und kulturellen Erbschaft, bzw. Der Anwendbarkeit zu 
neuen Funktionen, sowie die Beziehungen zur Industrie, 
Handel und Fremdenverkehr. Es hebt hervor, dass die 
Berücksichtigung der bei dem Aufbau der Bahnhofge­
bäuden verwendete modulare Typenplanung auch noch 
heute wäre der Gestaltung der optimalen Renovierungs­
strategie besondere Vorteile mit sich bringt
gán-vasúttársaságai, a helyiérdekű vasutak, valamint 
az 1868-ban megalapított Magyar Államvasutakat 
hagyta az utókorra. Közülük talán legjelentősebbek 
a XIX. és XX. század fordulóján megépült MÁV-in- 
dóházak. A második világháború azonban itt is elvé­
gezte a „szörnyű munkát”, és pl. Debrecen, Szolnok, 
Nyíregyháza szép állomásépületeit már nem lehetett 
megmenteni. De veszteségként könyvelhetjük el azt 
is, hogy ennek az örökségnek kb. 30%-a Magyaror­
szág határain kívülre került.
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2008-ban jubiláló hazai vasútvonalak
A magyarországi vasútépítések „hőskorát” dolgozza fel a cikk. Elgon­
dolkodtató, hogy a 100-150 évvel ezelőtti építéstechnikai és technoló­
giai felkészültség mellett milyen óriási teljesítmény volt az évenkénti 
közel 1.000 km vasútvonal létrehozása. Aki még továbbviszi a gondol­
kodás fonalát, az könnyen eljut a mai építésekkel -  elsősorban autópá­
lya-történő összehasonlításhoz, illetve a következtetések levonásához. 
Külön érdekessége a cikknek, a gyenge-vagy kisforgalmú vonalak kér­
désköre, amelynek tudományos véleménycseréje cikkek illetve hozzá­
szólások formájában még egy külön számot is megérdemelne.
Id. Horváth Ferenc
smeretes a vasutasok és a vasútbarátok körében, 
hogy az első hazai vasútvonalat Pest és Vác között 
1846. július 15-én nyitották meg, és ettől kezdve egé­
szen az első világháború végéig majdnem minden 
évben több száz kilométer vasút épült hazánkban.
1846 és 1918 között mindössze hat esztendő volt, 
amelyben nem helyeztek üzembe új vasútvonalat, 
de volt olyan év (1871, 1872), amikor a forgalom­
ba adott vasútvonalak hossza megközelítette az 1000
kilométert. (Az említett két esztendőben a pontos 
számok 924 és 974 km.) 1918-ban a hazai vasúthá­
lózat hossza meghaladta a 22 ezer kilométert (1. áb­
ra), így a jelenkorban szinte minden esztendőben 
több jubiláló vonalról lehet megemlékezni. Sajnos 
közülük jó  néhány már nem létezik, az 1968-ban 
elfogadott közlekedéspolitikai koncepció végrehaj­
tása során megszüntették rajtuk a forgalmat és fel­
bontották pályájukat. Több vonal pedig a trianoni 
határmegállapítás következtében az utódállamok 
vasúthálózatát gazdagítja.
A cikk összeállításakor is (2007. decem ber hó) 
élénk vita folyt a parlam entben és a közvélemény­




ségesnek tart, de 
a lakosság ragasz­
kodik hozzájuk. 
Ebben a vitában 
persze fel kelle­
ne m erülnie an­
nak a kérdésnek 
is, hogy Európa 
vasútjainak most 
m ár közel két­




a szám. (Miután 
az ügyben2007 
óta több fejle­
mény is történt, 
és a számítások,
1. ábra: Magyarország vasúthálózata 1918-ban
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2. ábra: 1858-ban Magyarországon 
üzemben lévő vasútvonalak










V A S Ú T V O N A ­
LAK:
150 éwel ezelőtt, 
1858. év elején 
a magyar vasút­
hálózat hossza 
939 km volt, az 
év folyamán 305 
km új vasútvona­
lat nyitottak meg, így a hazai vonalhálózat hossza 
1244 km-re növekedett. 1858 elején a m ár működő 
magán vasúttársaságok és az osztrák állam által lé­
tesített vasutak: Pest- Pozsony-Marchegg, Pest-Ceg- 
léd-Szolnok-Debrecen, Cegléd-Szeged—Temesvár, 
Mohács-Üszög, Bruck-Győr-Újszőny, Sopron-Kat- 
zelsdorf, Báziás-Oravica vonalak (2. ábra).
Az 1858-as évfolyamán helyezték üzembe: 
április 24-én a Tiszavidéki Vasút Püspökladány- 
Nagyvárad vonalát (68 km) (3. ábra), 
augusztus 30-án az Osztrák Allamvasút Társaság 
Temesvár-Jassenova vonalát (94 km) (4. ábra), 
október 25-én a Tiszavidéki Vasút Szajol-Arad vo­
nalát (143 km).
A 305 km hosszú új vasútvonalat két m agántu­
lajdonban lévő vasúttársaság: a Tiszavidéki és az
4. ábra: Az Osztrák Államvasút 
Társaság Bánátban működő vonalai
valamint a vélemények erőteljesen megoszlanak, 
egy történelm i cikk nem  igazán alkalmas a kér­
dés eldöntésére, de a cikk szerzője irán t érzett 
tisztelet okán az eredeti szöveget közöljük. -  A 
főszerkesztő.)
Jelmagyarázat’.- Arad
— * A t a r s a s a g  vonatai 
.................. Csatlakozó vonalak
2008-ban a ma­
gyar vasút 34 vo­
nala ünnepli 150, 
125 és 100 éves 
jubileumát. Eze­
ket a vonalakat az 
1858-as, 1883-as és 
az 1908-as eszten­
dőkben adták át a 
forgalomnak.
J elmagyarázol’:
■■ ■■■ V asútvonal
>•••«•« Livoxút -
—  T árgy ivb«n
4 pült vonal: 222km
—— ■ —— O rszá g h atá r




6. ábra: Kétvágányra kialakított földm unka
8. ábra: M ezőtúr állomás épülete5. ábra: Az alépítmény és az ágyazat kialakítása
Osztrák Államvasút Társaság építette, a MÁV és HÉV 
társaságok ekkor még nem léteztek. A korábbi épít­
kezéseket a Magyar Középponti Vasút, a Sopron-Bé- 
csújhelyi Vasút, a Tiszavidéki Vasút, a Cs. kir. Osztrák 
Államvasút Társaság, illetve az osztrák állam végezte. 
1858-ban alakult meg és kezdte el építkezéseit a Déli 
Vasúttársaság is.
Az 1858-ban üzembe helyezett vonalak alépítményét 
az akkori előírásoknak megfelelő méretben készítet-
9. ábra: Gyoma állomás épülete
ték el. Valamennyi vonal egyvágányú pályaként épült, 
amelynek koronaszélessége 5,40 m volt (5. ábra). 
Volt olyan vasúttársaság azonban, amely már eleve 
kétvágányúra alakította ki a földmunkát, megteremt­
ve ezzel a második vágány gyors lefektetésének lehe­
tőségét (6. ábra).
A három vasútvonal nagyobb közbenső állomásai: 
Báránd, Sáp, Berettyóújfalu, Mezőpetend, Biharke- 
resztes, Bors, Biharpüspöki, illetve Tesöld, Temeság, 
Széphely, Vejte, Temesmóra, Versec, valamint Puszta- 
tenyő, Csugar, Mezőtúr, Gyoma, Mezőberény, Békés­
földvár, Újkígyós, Kétegyháza, Lökösháza és Kürtös.
Az 1858-ban forgalomba vett valamennyi vasútvonalat kis 
hosszúságú (5,69, 6,00 és 6,69 m) vassínekkel fektették, 
tömegük 26,6 kg (,A”jelű), 34,5 kg (régen nagy ,,C”jelű), 
36,9 kg (,JF”jelű), 37,0 kg (,g”jelű) volt Kizárólag talpfát 
használtak alátámasztásként, amelyeknek hossza 2,50- 
2,60 m, keresztmetszeti méretük 15-16 x 30 cm volt




10. ábra: Az ACSEV által létesített vonalak
11. ábra: A MÁV Szabadka -  Újvidék -Zi- 
mony és India -  Mitrovica vonalai
Az ágyazat nagyobbrészt bányakavics, amit később zú­
zottkőre cseréltek. A felépítménycseréknél már csak­
nem teljes mértékben hosszabb acélsíneket fektettek, 
hosszuk 6,00,6,638,6,95,7,00,8,00,9,00,11,00 és 1200 
m, tömegük: 31,0 kg (,,o”jelű), 37,2 kg (,,G”jelű), 33,25 
kg (első kis ,,c”jelű), 34,5 kg (második ,,c”jelű), a 33,0 
kg („r”jelű), 42,8 kg (J ”jelű), 48 és54 kg-osak.
A vonalakon nagyobb műtáigy épült a Berettyó, a Be- 
ga, a Temes, a Bersova, a Karas, a Körös és a Maros 
folyók áthidalására.
Nevezetesebb felvételi épületek: Püspökladány, Sáp, 
Berettyóújfalu, Biharpüspöki, Nagyvárad, Temesvár, 
Széphely, Vejte, Versec (7. ábra), Jassanova, Szajol, 
Pusztatenyő, Mezőtúr (8. ábra), Gyoma (9. ábra), Bé­
késföldvár, Békéscsaba, Kétegyháza, Kürtös és Arad.
12. ábra: Az OMÁV felvidéki vonalai
1883-BEN ÜZEMBE HELYEZETT 
VASÚTVONALAK
125 évvel ezelőtt, 1883-ban 592 km pálya építésével 
8403 km-re növekedett a magyarországi vasúthálózat 
hossza. Az új vonalakat a MÁV (281 km), az Osztrák 
Államvasút Társaság (OÁV) (99 km), az Arad-Csaná- 
di Egyesült HÉV (ACSEV) (82 km) és négy kisebb 
HÉV-társaság (130 km) létesítette.
Az üzembe helyezések időpontjai: 
január 5.: az ACSEV Kiszombor-Makó vonala (5 
km), (10. ábra),
március 5.: a MÁV Szabadka-Újvidék vonala (101 
km) (11. ábra),
március 17.: az Osztrák-Magyar Allamvasút Társaság 
Pozsony-Récse vonala (4 km), 
május 20.: az ACSEV Makó-Mezőhegyes-Kétegyháza 
vonala (77 km),
július 8.: a Szeged-Nagykikinda-Nagybecskereki 
Egyesült HÉV Nagykikinda-Nagybecskerek vonala 
(70 km),
július 19.: a MÁV Gyéres-Torda vonala (9 km), 
augusztus 1.: a Kőszeg-Szombathelyi HÉV Kőszeg- 
Szombathely vonala (17 km),
novemberi.: az Osztrák-Magyar Állam vasút Társaság
(OMÁV) Gálánta-Szered (14 km) és Trencsén-Zsol-
na (81 km) vonala (12. ábra),
november 6.: a MÁV Samac-Szávapart vonala (1
km),
november 17.: a Pusztaföldvár-Békési HÉV Puszta- 
földvár (Békésföldvár)-Békés vonala (6 km), 




13. ábra: Szigetkamarához csatlakozó sóvasutak
december 10.: a MÁV Újvddék-Zimony (74 km) és In- 
dia-Mitrovica vonala (41 km).
A fent felsorolt normál nyomtávolságú vasútvonalakon 
kívül a mátamarosi sóbányák kiszolgálására üzembe he­
lyeztek két keskeny nyomtávolságú vonalat is: 
augusztus 2M n Szigetkamara és Sugatag között (17 km), 
december 5-én Szigetkamara és Rónaszék között (20 
km).
A vonalakon építettjelentősebb műtárgyak: a kiszombo- 
ri Maros-, az újvidéki Duna-, a tokaji Tisza-, a vágsellyei 
Vág- és a szekszárdi Sárvíz-híd.
A vonalak fontosabb állomásai: Kiszombor, Makó, 
Mezőhegyes, Mezőkovácsháza, Kétegyháza, Szabadka, 
Nagyfény, Topolya, Bácsfeketehegy, Újberbász, Okér, 
Újvidék, Pétervárad, India, Batajnica, Zimony, Pozsony,
Récse, Nagykikinda, Karlova, Nagybecskerek, Gyéres, 
Torda, Szombathely, Kőszeg, Galánta, Szeged, Tren- 
csén, Hőlak, Bellus, Puckó, Zsolna, Békés, Rétszilas, 
Cece, Vajta, Nagydorog, Kölesd, Szedres, Tolna-Mőzs, 
Szekszárd, Ruma, Szigetkamata, Sugatag és Rónaszék 
(13. ábra).
Az építkezők között tehát már megtalálható az 1868-ban 
alakult Magyar Allamvasút neve, és az első HÉV-társaság, 
az ACSEV valamint több más újonnan létesült HÉV-tár- 
saságéis.
A MÁV vasútvonalait, nagyobbrészt abban az időben 
rendszeresített első 33,25 kg-os, kis „c”jelű acélsínekből, 
a kisebb jelentőségű rövid kiegészítő vonalait 35,3 kg-os 
vassínekből, egy mellékvonalát 22,3 kg-os J ” jelű acélsí­
nekből létesítette.
Az OÁV egyik rövid kiegészítő vonalának építésénél
32,5 kg-os, „b” jelű vassínt, két hosszabb vonalánál már
33,0 kg-os „r”jelű acélsínt használt
Az ACSEV új vonalába 23,6 kg-os, ,£n” jelű acélsínt fek­
tetett
A három HÉV építésénél többfajta sínrendszert alkal­
maztak 33,0 kg-os „r”jelű acél-, 33,25 kg-os „c”jelű acél- 
és 20,0 kg-os „n”jelű acélsíneket 
A két keskeny nyomtávolságú vonalon 11,5 kg/m  töme­
gű síneket használtak.
15. ábra Zsolnai felvételi épület
16. ábra Szekszárdi felvételi épület
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Az egyes vonalakon később 
a felépítmény korszerűsíté­
sekor egy vonal kivételével 
acélsíneket fektettek, 6,5; 
7,0; 7,5; 8,0; 9,0 és 12,0 m 
hosszú, 31,124 kg (,,d”jelű), 
33,25 kg (régi „c’jelű), 34,5 
kg (új „c”jelű), 33,0 kg („r” 
jelű), továbbá 20,0 kg („n” 
jelű), 22,3 kg (’1’jelű), 23,6 
kg („e” és ,,en”jelű), 23,6 kg 
(j ”jelű) sínekeL
A vonalak nevezetesebb fel­
vételi épületei: Makó (14. 
ábra), Mezőhegyes, Szabad­
ka, Topolya, Nagyfény, Új­
vidék, Nagykikinda, Nagy- 
becskerek, Karlova, Torda, 
Kőszeg, Galánta, Trencsén, 
Zsolna (15. ábra), Békés, 
Szekszárd (16. ábra), Sziget­
kamara.
1908-RAN ÜZEMBE 100 éve 706 km új vasútvonalat (526 km normál és
HELYEZETT VASÚTVONALAK 180 km keskeny nyomtávolságú) nyitottak meg, ame­
lyeket azonban kizárólag HEV-társaságok építettek. A 
MÁV ebben az esztendő­
ben egyetlen kilométer új 
vasútvonalat sem helyezett 
üzembe. Az ország vasútvo­
nalainak hossza az év elején 
19 099 km, az év végén 19 
805 km.
Az év folyamán üzembe he­
lyezett új vonalak megnyitá­
si időpontjai:
január 9.: a Szatmár—Nagy- 
bányai HÉVNagybánya-Al- 
sófémezely vonala (4 km), 
július 9.: Varjas-Szentand- 
rási HÉV, egyesülés után 
később a Temes-Somogy- 
vármegyei HÉV tulajdoná­
ba került Temesvár-Varjas 
vonal (28 km), 
augusztus 29. és novem­
ber 6.: az Erdély-Délvidéki 
HÉV Fogaras-Brassó vona­
la (66 km) (17.ábra), 
augusztus 5.: a Szatmár-Má- 
tészalkai HÉV Szatmár-Má- 
tészalka vonala (50 km), 
szeptemberi.: az Eger-Put- 




19. ábra: Rózsahegyi felvételi épület
november 5.: a Sopron-Kőszegi HÉV Sopron-Kőszeg 
vonala (58 km),
november 10.: az Orosháza-Szentes-Csongrádi HÉV 
Tisza-parti szárnyvonala (2 km), 
november 12. és december 8.: a Karánsebes-Hátszegi 
HÉV Karánsebes-Hátszeg vonala (76 km), 
november 16.: a Losoncvidéki HÉV Poltár-Rimakoko- 
vavonala (18 km),
december 1.: a Péteivárad-Befxsirű HÉV Pétervárad- 
Beocsin vonala (18 km) (18. ábra), 
december 3.: az Oravicza-Németbogsán-Resiczabányai 
HÉV 1892-ben létesített keskeny nyomtávolságú Német- 
bogsán-Resiczabánya vonalát (20 km) átépítették nor­
mál nyomtávolságúra,
december 20.: a Pf^rádfelka-Tátraíüred-Tarajka (16 
km) villamosított HÉV-vonal,
december 23.: a Szabadka-Újgombos-Palánkai HÉV 
Szabadka-Újgombos vonala (100 km).
Az üzembe helyezett keskeny nyomtávolságú vonalak: 
0.76 m nyomtávolságú
A Rózsabegy-R)ntniczai HÉV-társaság Rózsahegy-Ko- 
ritnyicai fürdő (24 km) vonala.
A Borzsavölgyi G.V. Beregszász-Dolha (103 km) vona­
la.
1.00 m nyomtávolságú
A Szlavóniai Drávavidéki HÉV Belisce-Eszék, Vörösma- 
jor-Moslanvina (53 km) vonalai.
Az üzembe helyezett vonalak fontosabb állomásai: Al- 
sófemezely, Szentandrás, Sárkány, Ó- és Újsinka, Bras- 
sóbertalan, Csenger, Porcsalma, Győrtelek, Felnémet, 
Mónosbél, Bélapátfalva, Sáta, Királd, Putnok, Sopron- 
keresztúr, Sopronszentlászló, Csáva, Felsőlászló, Karán- 
sebes, Jász, Nándorhegy, Ruszkabánya, Baucár, Várhely, 
Hátszeg, Pohár, Rimakokova, Boksánybánya, Kölnök, 
Resiczabánya, Pétervárad, Ledincs, Rakovác, Beocsrn, 
Nagyfény, Pacsér, Duboka, Cservenka, Hódság, Bácsor- 
das, Rózsahegy, Koritnyica, Beregszász, Komlós kitérő, 
Dosva, Lukova, Dolha. Az állomási vágányzatot HÉV- 
szabványtervek alapján alakították ki.
Az 1908ban valamennyi üzembe helyezett HÉVvonalat 
23,6 kgos, ,4” jelű acélsínből építették, különbség csak a 
sínek hosszában volt. Nagyobb részük 9 m hosszú, ¿ ’’jelű 
sínből készüli, 11 vagy 13 db talpfa alátámasztással, lengő 
illesztéssel, a legnagyobb aljköz 72,6, illetve 72,5 cm volt 
Ágyazatként a legtöbb esetben bányaka\icsot használtak, 
az alátámasztó aljak mellékvonali szabványnak megfele­
lő méretű talpfák. Egyetlen vonal épült 12 m hosszú, ,j” 
rendszerű sínekkel, 17 db talpfa alátámasztással, lengő il­
lesztéssel, 73,5 cm-es legnagyobb aljközzel. A síncseréknél 
vagy azonos hosszúságú „i” síneket, vagy 12 métereseket 
fektettek be. Az állomásokhoz csatlakozó vágányrészeken 
a tolatások miatt a síneket csaknem valamennyi vonalon
34,5 kg-os, „c”jelű sínekkel cserélték ki.
A felsorolt vonalak nagy része az 1920-as trianoni béke­
szerződés következtében az elcsatolt területekre esett, el­
került a hazai vasúthálózatból. A MÁV kezelésében csak 
az Eger-Putnok vonal, a Mátészalka-Szatmámémeti vo­
nalnak Zabláig terjedő szakasza és a Szentes-Tisza-parti 
vágány maradt
A keskeny nyomtávolságú vonalak felépítményét 10,9; 
12,3; 13,75 kg-os „w,” és „q”jelű sínekből készítették.
A legjelentősebb műtárgy a Fogaras-Brassó vonal két
-  36,0 és 60,0 m fesztávú -  vasbeton hídja, amelyek az el­
ső vasbetonból épített vasúti hidak voltak a hazai normál 
nyomtávolságú vasúti pályában.
A vonal nevezetesebb felvételi épületei szabványtervek 
alapján készült Felnémet, Putnok, Felsőlászló, Karán se­
bes, Hátszeg, Resiczabánya, Pétervárad, Rózsahegy (19. 
ábra), Beregszász (20. ábra). A felvételi épületeken kí­
vül számos más épületet és egyéb létesítményt (raktár, 
rakodó, állatrakodó, gabonaszín, ámyékszék, kút) is ké­
szítettek.
A jubiláló vasútvonalak bizonyítják, hogy milyen ered­
ményesek voltak a magyar vasút életében a XIX. és XX 





a Közlekedéstudományi Szemle Szerkesztőségéhez 
beküldendő kéziratok formai követelményeiről
1. A szerzők a cikket digitális formában (e-mailben vagy adathordo­
zón) juttassák el a folyóirat szerkesztőségébe (Közlekedéstudomá­
nyi Egyesület; 1372 Budapest, Pf: 451; katona.kte@mtesz.hu).
2. Formai követelmények;
-  másfeles sorköz, 2,5 cm-es margó
-1 2  pt Times New Román betűtípus
-  A cikk teljes terjedelme ábrákkal és táblázatokkal együtt nem haladhatja meg a 
25 db A4es oldalt (Kivételesen elfogadunk ennél hosszabb cikket is, de azt ak­
kor csak két részletben, egymást követő két számban tudjuk megjelentetni.)
-  Az ábrák és táblázok címmel legyenek ellátva.
-  A beszkennelt ábrák felbontása: 300 dpi
-  A táblázatok és diagrammok külön fájlban (Excel) is megküldésre kerüljenek.
3. Tartalmi követelmények:
-A  tartalmi ismertetők szövegezése érdekében a cikk rövid, leg­
feljebb 2-3 soros tartalmi kivonatát kérjük csatolni.
-A z összefoglaló angol és német nyelvű megjelentetése érdekében, a szerzők csa­
tolják a magyar nyelvű összefoglalót, amely terjedelmében 1.000 karakter.
-A z idézeteknél és hivatkozásoknál meg kell jelölni a mű szerzőjét, címét, ki­
adóját és a kiadás évét, külföldi forrás esetén a kiadás helyét A forrásokat „Iro­
dalom“ címszó alatt a cikk végén kérjük felsorolni. Az ,Jrodalom”-ban szerep­
lő sorszámot kell az idézet után zárójelben feltüntetni. Például: [2], [6].
4. Kérjük szerzőinket a következő adataikat adják meg: név, születési név, adóazono­
sítójel, TAj-szám, nyugdíjasszám, anyja neve, szül. hely, szül. idő, lakcím, telefon­
szám, e-mail cím, végzettség, tudományos fokozat, munkahely, beosztás.
5. A szerkesztőséghez beküldött cikkek megjelentetésének jogát a szerkesztőbi­
zottság, illetőleg a szerkesztőség fenntartja. Cikkeket nem őizünk meg, és akkor 
sem küldjük vissza azokat, ha nem jelentegük meg. Ha hosszabb idő (több hó­
nap) telik el a cikknek a szerkesztőséghez való beérkezése és a megjelenteté­
se között, akkor erről írásban vagy telefonon értesítjük tisztelt szerzőinket
6. A cikk megjelenése esetén a KTE „Felhasználási szerződés’-t küld a szerzőknek, amely a 
Szerkesztőbizottság által megállapított -  lehetőségeink alapján sajnos csak nagyon szerény
-  honorárium összegét tartalmazza. Kéijük ezt a szerződést az adatok kitöltése után, posta- 
fordultával visszaküldeni a KTE Titkárságára (1372 Budapest, Pf.: 451.), a gazdasági ügyek­
kel foglalkozó munkatársunk részére
(József Ferencné; 06-1/353-2005). A honoráriumot a szer­
ződés visszaérkezése után a KTE fizeti ki.
Kérjük tisztelt szerzőinket, hogy lehetőleg az ismertetett szempontok 
figyelembevételével készült kéziratokat küldjenek szerkesztőségünkbe.
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Ú j d o n s á g !
M egjelent 
A m agyar autógyártás 100 éve c. DVD-ROM!
A BME OMIKK gondozásában megjelent 
multimédia-enciklopédia neves szakírók -  többek 
között Bálint Sándor, Barkóczi Jolán, Bödők 
Zsigmond, Esztervári Ervin, Haris Lajos, Horváth 
Árpád, Jancsó Erzsébet, Krepsz Zoltán, Lévai Zoltán, 
Maertens György, Pentelényi János, Varga Károly, 
Velich István, Zsuppán István és mások -  munkái 
alapján foglalja össze a magyar autógyártás 
évszázados történetét, úttörőit és hírnevessé vált 
alakjait, nevezetes műhelyeit és gyárait, alig ismert és 
híres gyártmányait, a hazai autóipar jellemzőit és 
intézményeit, az autógyártással kapcsolatos múzeumi 
gyűjtemények anyagát, az autógyártás emlékeit őrző eszmei és tárgyi 
dokumentumokat, valamint 21. századi eredményeit és perspektíváit.
Ára: 3600 Ft áfával + postaköltség
M E G R E N D E L Ő L A P
BME OMIKK 
TMT Szerkesztősége 
Budapest, Budafoki út 4-6.
Megrendelem
A magyar autógyártás 100 éve c. Ö V D - t ...................példányban











Tisztelt Régi és Új Előfizetők!
A m in t a rró l a k o ráb b iak b an  rég i e lő fize tő in k e t levélben  é rte s íte ttü k , a K özlek ed éstu d o m á­
nyi Szem le az eg y esü le tü n k  anyagi teh e rv á lla lásán ak  k o rlá ta i m ia tt szü n e te lt.
Régi Előfizetőink seg ítség é t és tü re lm é t e z ú to n  köszön jük .
A rem én y b e li Új Előfizetőket a rra  k é rjü k  és b iz ta tjuk , hogy  m in é l n agyobb  szám ban  fizes­
sék e lő  a Szem lét, m e r t ezzel a fo lyam atosságo t -  az anyagi b iz tonság  növelésével -  szilár­




megrendelem a Közlekedéstudományi Szemlét a következő hónaptól az alábbiak szerint:
A megrendelő neve:
címe:




Az előfizetési díjat az alábbiak szerint fizetheti be*: 
D Rózsaszín postai átutalási csekken az aláb­
bi címre: Press GT Kft., 1139 Budapest, 
Üteg u. 49.
□  Banki átutalással (név és cím feltünteté­
sével) az alábbi bankszámlaszámra. 
Számlaszám: 11991102-02144285
A megrendelés időtartama*:
□  2009. évre 
előfizetési díj: 8 280 Ft





*A megfelelőt kérjük beikszelni!
Tudomásul veszem, hogy az első lapszám 
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